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         การวเิคราะหแ์นวทางการพฒันาท่าเรอืสงขลาเพื่อเพิม่ศกัยภาพในการส่งออก เป็น
การศกึษาวเิคราะหเ์พื่อศกึษาถงึ รปูแบบ เสน้ทางการขนส่งยางพาราจนถงึสภาพปญัหาและ
อุปสรรคในการขนส่งยางพาราของจงัหวดัสงขลา  เพื่อน ามาวเิคราะหก์ารตดัสนิใจลงทุน
ปรบัปรงุขยายศกัยภาพของท่าเรอืสงขลา ตลอดจนน าเสนอแนวทางในการพฒันาการขนส่งของ
จงัหวดัสงขลา โดยการด าเนินการศกึษาครัง้นี้ท าการศกึษาจากขอ้มลูทุ ตยิภมู ิตลอดจนเอกสาร
วจิยัทีเ่กีย่วขอ้ง เพื่อเป็นขอ้มลูในการก าหนดกลุ่มตวัอยา่งเพื่อท าการสมัภาษณ์ผูท้ีอ่ยูใ่นระบบโล
จสิตกิสย์างพาราของจงัหวดัสงขลา และวเิคราะหม์ลูค่าการลงทุนและประเมนิผลประโยชน์จาก
การด าเนินโครงการขยายปรบัปรงุท่าเรอืสงขลา โดยวเิคราะหม์ลูค่าปจั จบุนัสุทธ ิ อตัรา
ผลตอบแทนภายใน และอตัราผลประโยชน์ต่อตน้ทุน 
        ผลการศกึษาพบว่า  รปูแบบและเสน้ทางการขนส่งยางพาราของจงัหวดัสงขลา ท าการ
ขนส่งดว้ย 2 เสน้ทางหลกั คอื โรงงาน – ท่าเรอืสงขลา และโรงงาน – ท่าเรอืปีนงั โดยมรีปูแบบ
การขนส่งต่อเน่ืองหลายรปูแบบ ปญัหาและอุปสรรคทีส่ าคญัของการขนส่งของจงัหวดัสงขลา คอื 
ผูป้ระกอบการผลติเพื่อท าการส่งออกนัน้เลอืกขนส่งผ่านท่าเรอืปีนงั เนื่องดว้ยตน้ทุนการขนส่ง
รวมต ่ากว่าท่าเรอืสงขลา ทัง้น้ีท่าเรอืสงขลามตีน้ทุนการขนส่งรวมสงูกว่าท่าเรอืปีนงัดว้ยปจัจยั




จะเทยีบท่าขนส่ง ณ ท่าเรอืสงขลา ดงันัน้ในการศกึษาจงึท าการวเิคราะหก์ารตดัสนิใจลงทุน หาก
ท่าเรอืสงขลามกีารปรบัปรงุโดยมกี ารจดัหาเครือ่งจกัร และอุปกรณ์หน้าท่า โดยมกีารก าหนด
รปูแบบการลงทุนออกเป็นรปูแบบสญัญาที ่ 1 รฐัเป็นลงทุนในกจิการโดยใหเ้อกชนเขา้มาบรหิาร
ท่าเรอืโดยใหส้มัปทานในการบรหิารครัง้ 5 ปี โดยแบ่งรายไดใ้หก้บัรฐัรอ้ยละ 40 ผลการศกึษา
พบว่า มลูค่าปจัจบุนัสุทธเิท่ากบั -502,013,373.69 บาท ซึง่ไมเ่หมาะสมกบัการลงทุน แต่หากรฐั
มกีารขยายระยะเวลาในสญัญาจะท าใหโ้ครงการในรปูแบบสญัญาที ่ 1 มมีลูค่าปจัจบุนัสุทธิ
เท่ากบั 110,360,217.66 บาท อตัราผลตอบแทนภายในเท่ากบั 12% และอตัราส่วนผลประโยชน์
ต่อทุนเท่ากบั 11.95 โครงการนี้เหมาะสมในการลงทุน และในรปูแบบที ่2 มลูค่าปจัจบุนัสุทธมิคี่า






         
        การศกึษาคน้ควา้ดว้ยตนเองเรือ่งนี้ ส าเรจ็ไดด้ว้ยความกรณุาจาก อาจารยด์ร .นนัท ิ สุทธิ
การนฤนยั อาจารยท์ีป่รกึษาการศกึษาคน้ควา้ดว้ยตนเอง และอาจารยใ์นภาควชิาการจดัการโลจิ
สตกิสท์ุกท่านทีไ่ดร้บัความกรณุาแนะน า ตรวจตราและแกไ้ขเนื้อหา ตลาดจนใหก้ าลงัใจในการ
ท าการศกึษาคน้ควา้ดว้ยตนเอง 
        ผูศ้กึษามคีวามส านึกในพระคุณของบดิา มารดา และครอบครวัของขา้พเจา้ทีใ่หก้าร
สนบัสนุนและเป็นก าลงัใจแก่ผูศ้กึษา และขอขอบคุณเจา้หน้าทีบ่ณัฑติวทิยาลยั ทีไ่ดใ้หค้วาม
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1.  ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 
        การส่งออกเป็นกจิกรรมทางเศรษฐกจิทีส่ าคญัในการขบัเคลื่อนเศรษฐกจิก่อใหเ้กดิการ
ลงทุนและการสรา้งงานภายในประเทศซึง่ส่งผลดต่ีอเศรษฐกจิโดยรวม เนื่องจากรายไดจ้ากการ
ส่งออกเป็นส่วนประกอบในรายไดป้ระชาชาต ิในช่ วงทีผ่่านมาสนิคา้ส่งออกทีม่มีลูค่าการส่งออก
สงูสุด 15 อนัดบัแรก พบว่า ยางพาราเป็นสนิคา้ทีม่าจากภาคเกษตรทีต่ดิอนัดบัแรกของสนิคา้
ส่งออกทีส่ าคญั ยางพาราจงึนบัว่าเป็นพชืเศรษฐกจิทีม่คีวามส าคญัต่อประเทศไทย  
 
ตารางที ่1 สนิคา้ส่งออกส าคญั 15 รายการแรกของไทย ปี 2549-2551 (มลูค่า:ลา้นบาท) 
ท่ี รายการ 2549 2550 2551 
1 เครื่องคอมพวิเตอร ์อุปกรณ์และสว่นประกอบ 565,806.93 597,059.91 605,313.98 
2 รถยนต ์อุปกรณ์และสว่นประกอบ 362,374.31 447,109.39 513,154.20 
3 อญัมณีและเครื่องประดบั 139,864.58 185,149.57 274,093.15 
4 น ้ามนัส าเรจ็รปู 138,785.62 140,716.09 259,739.09 
5 แผงวงจรไฟฟ้า 267,598.31 290,349.51 237,972.57 
6 ยางพารา 205,483.11 194,338.73 223,628.23 
7 ขา้ว 98,179.00 119,215.43 203,219.08 
8 เมด็พลาสตกิ 171,394.06 179,511.99 181,158.74 
9 เหลก็ เหลก็กลา้และผลติภณัฑ ์ 134,035.23 157,685.96 176,877.00 
10 ผลติภณัฑย์าง 117,269.50 125,960.69 149,894.85 
11 เคมภีณัฑ ์ 130,475.48 135,072.99 141,693.83 
12 เครื่องจกัรกลและสว่นประกอบของเครื่องจกัรกล 100,867.03 149,901.18 139,367.21 
13 อาหารทะเลกระป๋องและแปรรปู 113,050.15 109,024.26 128,923.85 
14 เครื่องใชไ้ฟฟ้าและสว่นประกอบอื่น ๆ 95,521.16 128,988.78 123,852.42 
15 เครื่องรบัวทิยุโทรทศัน์และสว่นประกอบ 131,548.76 105,908.47 103,665.29 
รวมส่งออกทัง้ส้ิน 4,937,372.24 5,302,119.22 5,851,371.14 
2 
 
        โดยเศรษฐกจิภาคใตม้สีดัส่วน คดิเป็นรอ้ยละ 9.8 ของเศรษฐกจิประเทศและมมีลูค่าเป็น
ล าดบัที ่ 4 รองจากเศรษฐกจิของกรงุเทพและปรมิณฑล ภาคตะวนัออก และภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ  เมือ่พจิารณาการเตบิโตของเศรษฐกจิในช่วง 15 ปีทีผ่่านมา จะพบว่า
เศรษฐกจิภาคใตม้กีารขยายตวัในอตัรารอ้ยละ 4.5 ต่อปี และมรีายไดป้ระชากรต่อหวัเพิม่ขึน้กว่า 
4 เท่าตวั โดยเศรษฐกจิภาคใตข้ยายตวัดมีาโดยตลอดจนกระทัง่ในปี 2538 เศรษฐกจิเริม่ชะลอ
ตวั และหดตวัมากในปี 2540 – 2542 ตามวกิฤตเิศรษฐกจิทีเ่กดิขึน้ในประเทศ ประกอบกบั
ในช่วงนัน้ ราคายางพาราซึง่เป็นตวัขบัเคลื่อนเศรษฐกจิหลกัของภาคใตต้กต ่ามา ก ตัง้แต่ปี 2543 
เป็นตน้มา เศรษฐกจิภาคใตไ้ดป้รบัตวัดขีึน้มาอกีครัง้หนึ่ง  โดยการเตบิโตของเศรษฐกจิภาคใต้
ในช่วงทีผ่่านมา เป็นผลจากการขยายตวัของอุตสาหกรรม ภาคบรกิาร และภาคเกษตรเป็น
ส าคญั (อมรรตัน์ จ านง, 2551 :4) 
        ยางพารามคีวามส าคญัต่อเศรษฐกจิภาคใตค้่อนข้ างมาก รายไดจ้ากการส่งออกยางพารา
แปรรปูทางภาคใตใ้นแต่ละปีมมีลูค่ากว่าหนึ่งแสน ลา้นบาท สรา้งรายไดใ้หก้บัประชาชน ในพืน้ที่
และก่อใหเ้กดิการจา้งงานในภาคใตจ้ านวนมาก โดยยางพาราและการผลติในอุตสาหกรรม
ต่อเนื่องมสีดัส่วนประมาณรอ้ยละ 21.0 ของผลติภณัฑม์วลรวมของภาคใต ้ในส่ วนของยางพารา
มสีดัส่วนประมาณรอ้ยละ 70.8 ของภาคเกษตรและปศุสตัว ์หรอืรอ้ยละ 16.7 ของผลติภณัฑม์วล
รวมของภาคใต ้ขณะทีผ่ลิ ตภณัฑย์างมสีดัส่วนประมาณ 30.5 ในภาคอุตสาหกรรม หรอืรอ้ยละ 
4.2 ของผลติภณัฑม์วลรวมของภาคใต้ (อมรรตัน์ จ านง, 2551 :6) 
 












        ความเป็นมาของตน้ยางพาราไดน้ าเขา้มาปลกูในประเทศไทยใน พ .ศ. 2442 โดยพระ
ยารษัฎานุประดษิฐม์หศิรภกัด ีเป็นผูน้ าตน้ยางพารามาปลกูทีอ่ าเภอกนัตงั จงัหวดัตรงั เป็นครัง้
แรก ต่อมามกีารขยายพืน้ทีเ่พาะปลกู ในจงัหวดัภาคใตร้วม 14 จงัหวดั และกระจายไปยงัภาค
ตะวนัออก และภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ จนท าใหป้ระเทศไทยเป็นประเทศทีผ่ลติและส่งออก
ยางพาราไดม้ากทีสุ่ดในโลก  
 
ตารางที ่2 พืน้ทีป่ลกูยางพาราของประเทศไทย (หน่วย : ไร)่ 
จงัหวดั ปี 2546 ปี 2549 ปี 2550 
ภาคใต้  
   กระบี ่ 586,302 602,147 610,147 
   ชุมพร 400,579 453,039 459,039 
   ตรงั 1,290,757 1,311,635 1,309,313 
   นครศรธีรรมราช 639,345 1,368,042 1,400,808 
   นราธวิาส 980,180 995,529 1,004,532 
   ปตัตานี 278,434 287,830 294,607 
   พงังา 639,345 650,427 658,427 
   พทัลุง 511,941 525,400 538,411 
   ภเูกต็ 109,965 105,256 101,985 
   ระนอง 106,693 120,625 125,625 
   สตูล 266,452 282,485 289,811 
   สงขลา 1,387,861 1,418,927 1,444,012 
   สุราษฎรธ์านี 1,754,996 1,807,643 1,830,161 
   ยะลา 1,021,284 1,026,563 1,046,438 
ภาคตะวนัออก  
   จนัทบุร ี 329,240 364,786 369,750 
   ฉะเชงิเทรา 76,929 112,233 112,966 
   ชลบุร ี 135,133 174,980 176,911 
   ตราด 197,985 216,117 223,077 
   ระยอง 560,402 602,547 616,956 





ตารางที ่2 พืน้ทีป่ลกูยางพาราของประเทศไทย (หน่วย : ไร)่ 
จงัหวดั ปี 2546 ปี 2549 ปี 2550 
สระแกว้ 10,070 13,671 15,426 
ภาคตะวนัตก       
   ประจวบครีขีนัธ์ 41,175 74,430 86,447 
ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 590,313 1,539,623 2,143,206 
รวม 12,618,792 14,338,046 15,349,523 
ทีม่า : สถาบนัวจิยัยาง กรมวชิาการเกษตร 
 
        จากตารางที ่2 แสดงใหเ้หน็ว่าจงัหวดัทีม่พีืน้ทีเ่พาะปลกูยางพารามากทีสุ่ด คอื จงัหวดัสุ
ราษฎรธ์านี สงขลา และนครศรธีรรมราช ตามล าดบั  
        1.1  การค้าต่างประเทศของภาคใต้ 
        ปจัจบุนัสนิคา้เกษตรและอุตสาหกรรมทางการเกษตรส าคญัทีผ่ลติไดใ้นภาคใต ้ทัง้
ยางพาราและอาหารทะเล เป็นทีต่อ้งการของตลาดต่างประเทศมากกว่าตลาดภายในประเทศและ
จากภมูปิระเทศทีต่ดิต่อกบัประเทศเพื่อนบา้น  ท าใหเ้อือ้ต่อการขนส่งสนิคา้ออกไป- ถงึประเทศ
มาเลเซยี และสามารถเชื่อต่อไปถงึประเทศสงิคโปร ์ซึง่เป็นประเทศเมอืงท่าทีส่ าคญัในแถบ
ภมูภิาคนี้ ท าใหภ้าคใตม้บีทบาทดา้นการคา้ระหว่างประเทศมาก  ซึง่การคา้ส่วนใหญ่เป็นการคา้
ผ่านแดนทีด่่านปาดงัเบซาร ์ด่านสะเดา ด่านเบตง และด่านสุไหงโก-ลก 
        ในช่วง 15 ปี ทีผ่่านมา ภาวะการคา้ระหว่างประเทศของภาคใตม้กีารขยายตวัเพิม่ขึน้
ตามล าดบั โดยปี 2549 มลูค่าการต่างประเทศต่อผลติภณัฑม์วลรวมของภาคใตอ้ยูท่ีร่อ้ยละ 66.7 
นบัว่าสงูขึน้มากเมือ่เทยีบกบัปี 2534 ทีอ่ยูท่ีร่อ้ยละ 22.4  
 







        1.2  การส่งออก 
        การส่งออกมคีวามส าคญัต่อการขบัเคลื่อนระบบเศรษฐกจิของภาคใตเ้ป็นอยา่งมาก ช่วย
น าเข้าเงนิตราต่างประเทศ ลดการขาดดุลการคา้และดุลการช าระเงนิ ก่อใหเ้กดิการขยายการ
ลงทุนและสรา้งความตอ้งการแรงงาน สนิคา้ส่งออกส่วนใหญ่เป็นสนิคา้เกษตรและสนิคา้
อุตสาหกรรมทีเ่กีย่วเนื่องจากภาคเกษตร และเมือ่ดอูตัราการเตบิโตของมลูค่าสนิคา้ส่งออก
เปรยีบเทยีบระหว่างประเทศไ ทยและภาคใต ้ ในช่วง 2534-2549 จะพบว่าอตัราการเตบิโตของ
มลูค่าการส่งออกสนิคา้ของประเทศไทยเฉลีย่ในช่วง 15 ปี เท่ากบัรอ้ยละ 12.8 ขณะทีอ่ตัราการ
เตบิโตของมลูค่าการส่งออกของภาคใตใ้นช่วงเดยีวกนัเท่ากบัรอ้ยละ 18.4 แสดงใหเ้หน็ว่าการ
ส่งออกสนิคา้ของภาคใตม้คีวามส าคญัต่อทัง้เศรษฐกจิภมูภิาคและของประเทศ  
        สนิคา้ส่งออกหลกัของภาคใตท้ีส่ าคญัประกอบดว้ยสนิคา้ 4 ประเภท คอื ยางพาราและ
สนิคา้ต่อเน่ือง สตัวน์ ้าแช่แขง็ อาหารกระป๋อง และน ้ามนัดบิ โดยมสีดัส่วนเฉลีย่ รวมกนัประมาณ 
64.4 ของสนิคา้ส่งออกของภาคใตท้ัง้หมด ขณะทีส่นิคา้ประเ ภทอื่นมสีดัส่วนเฉลีย่รวมกนั
ประมาณรอ้ยละ 35.6 เท่านัน้ และเมือ่พจิารณาอตัราการขยายตวัเฉลีย่ของมลูค่าการส่งออก
ในช่วง 10 ปี พบว่าสนิคา้ทีม่อีตัราการเตบิโตเฉลีย่สงูทีสุ่ด คอื น ้ามนัดบิ รองลงมา คอื ดบีุก ไม้
ยางพาราแปรรปูและเฟอรน์ิเจอร ์ก๊าซธรรมชาต ิและถุงมอืยาง ตามล าดบั 
 

















ยางพารารวม 41.3 17.9 739.3 1 
 ยางพาราแปรรปู 34.4 17.8 612.3  
 ไมย้างพาราแปรรปูและ
เฟอรน์ิเจอร ์
2.3 36.2 83.3  
 ถุงมอืยาง 4.6 20.8 95.7  
น ้ามนัดบิ 5.5 102.4 563.2 2 
อาหารกระป๋อง 6.0 14.5 87.0 3 
สตัวน์ ้าแชแ่ขง็ 11.6 6.0 69.6 4 
ดบีุก 1.8 35.1 63.2 5 
แรอ่ืน่ ๆ 1.6 3.5 5.6 7 





        จากตารางที ่3  พบว่าถา้พจิารณาตามสดัส่วนการส่งออกและอตัราการขยายตวัแลว้ การ
ส่งออกยางพาราและสนิคา้ต่อเนื่องมคีวามส าคญัทีสุ่ด รองลงมา คอื การส่งออกน ้ามนัดบิ อาหาร
กระป๋อง และสตัวน์ ้าแช่แขง็ อยา่งไรกต็าม การส่งออกน ้ามนัดบิเป็นการส่งออกโดยไมผ่่ านการ
ขนส่งในประเทศ เพราะน ้ามนัดบิจะถูกส่งออกจากแท่นเจาะในรปูท่อไปยงัแท่นผลติ และจะมเีรอื 
Tanker มารอรบัจากแท่นผลติโดยตรง เพื่อน าไปยงัประเทศปลายทางเลย จงึเป็นการขนส่งทีไ่ม่
ผ่านแผ่นดนิทีเ่รยีกว่า “off shore” 
        การส่งออกสนิคา้ของภาคใตข้ยายตวัต่อเนื่อง โ ดยยางพาราเป็นสนิคา้ทีม่มีลูคา้การ
ส่งออกสงูสุดและมมีลูค่าส่งออกเพิม่ขึน้อยา่งต่อเนื่อง ทัง้นี้เป็นผลจากคุณภาพยางพาราไทยและ
ระบบการคา้ของไทยดกีว่าประเทศคู่แขง่ ท าใหผู้ซ้ือ้หนัมาซือ้ยางพาราจากประเทศไทยมากขึน้ 
โดยมลูค่าส่งออกยางพาราและอุตสาหกรรมต่อเนื่องขยายตวั เกอืบ 3 เท่าตวัจาก 69,825.1 ลา้น
บาท ในปี 2545 เป็น 207,118.9 ในปี 2549 
 





2545 2546 2547 2548 2549 














4,447.1 5,455.3 8,567.1 9,338.1 12,468.3 180.4 




69,825.1 106,312.1 136,790.6 147,647.5 207,118.9 196.6 
สตัวน์ ้าแชแ่ขง็ 21,922.6 19,506.5 19,344.1 22,032.7 21,836.4 -0.4 
อาหาร
กระป๋อง 
10,134.0 9,853.3 11,368.9 11,667.5 14,338.3 41.5 
รวมสตัวน์ ้า
แปรรปู 
32,056.6 29,359.7 30,713.0 33,770.2 36,174.7 12.8 











2545 2546 2547 2548 2549 








เครือ่งจกัรอปุกรณ์ 34,599 39,474 42,823 52,426 56,737 64.0 
สตัวน์ ้าแชแ่ขง็ 7,812 7,207 9,943 9,817 10,107 29.4 
อปุกรณ์กอ่สรา้ง 1,160 1,343 2,680 2,143 1,633 40.8 
น ้ามนัเชือ้เพลงิ 328 81 366 1,251 1,249 280.4 
ทีม่า : ด่านศุลกากรภาคใต้ 
 
        ในปี 2549 การส่งออกผ่านด่านศุลกากรในภาคใตม้มีลูค่า 389.4 พนัลา้นบาท เพิม่ขึน้จาก
ปีก่อนมากถงึรอ้ยละ 25.4 โดยการส่งออกยางพาราแปรรปูและอุตสาหกรรมต่อเนื่องจาก
ยางพารา มมีลูค่ามากทีสุ่ด คดิเป็นสดัส่วนรอ้ยละ 53.2 ของมลูค่าส่งออกทัง้หมด รองลงมาคอื 
อาหารทะเลแช่แขง็และแปรรปู มสีดัส่วนรอ้ยละ 9.3 ทีเ่หลอืเป็นการส่งออกน ้าดบิ แรด่บีุกและแร่
อื่น ๆ ปนูซเีมนต ์น ้ามนัปาลม์ ธญัพชืต่าง ๆ ปศุสตัวแ์ละสตัวปี์ก และผกัและผลไม ้ฯลฯ ทัง้นี้
เป็นการส่งออกผ่านด่านศุลกากรสะเดา จ .สงขลา ด่านปาดงัเบซาร ์จ .สงขลา และท่าเรอืน ้าลกึ
สงขลา (อมรรตัน์ จ านง, 2551 : 6-9) 
 
ตารางที ่5 ปรมิาณยางส่งออกผ่านท่าเรอื/ด่านศุลกากร (หน่วย : ตนั) 
ปี กรงุเทพฯ สงขลา แหลมฉบงั 
ปาดงัเบ
ซาร ์
สะเดา เบตง ภเูกต็ 
เชียง
แสน* 
2545 429,990 408,223 60,182 770,804 303,385 35,326 198,870 - 
2546 454,087 509,091 69,365 851,766 338,307 38,274 157,596 2,682 
2547 340,454 387,141 145,304 946,427 359,234 41,018 113,941 25,534 
2548 320,694 317,401 138,164 935,163 475,203 35,174 97,982 38,902 
2549 334,840 307,140 163,852 1,026,619 449,726 38,950 89,674 24,056 
2550 233,832 275,366 362,044 1,141,981 384,305 34,749 88,366 19,867 
2551 173,295 290,888 492,384 1,101,117 373,574 21,322 92,585 10,581 
หมายเหตุ  *รวม แมส่าย เชยีงของ 






        1.3  ความสามารถในการแข่งขนัของยางพาราของภาคใต้  
        ส าหรบัการส่งออกยางพารา แมว้่าในปจัจบุนัประเทศไทยจะยงัเป็นผูผ้ลติและผูส้่งออกราย
ใหญ่ของโลก ส่วนแบ่งการตลาดโลกของไทยเริม่มแี นวโน้มลดลง ผูป้ระกอบการประสบปญัหา
ตน้ทุนการผลติทีส่งูขึน้ ทัง้จากราคาวตัถุดบิ ราคายางพาราทีส่งูขึน้ และตน้ทุนจากการ
ด าเนินการ โดยเฉพาะค่าขนส่งทีม่ผีลจากระดบัราคาน ้ามนัทีม่กีารปรบัตวัทีส่งูขึน้ 
 
ตารางที ่6 ปรมิาณยางส่งออกไปยงัประเทศผูซ้ือ้ปลาย (หน่วย : เมตรกิตนั) 
ปี ญ่ีปุ่ น จีน สหรฐัฯ มาเลเซีย 
เกาหลี
ใต้ ยโุรป อ่ืนๆ รวม 
2546 542,837 650,898 278,693 365,486 165,832 294,239 275,465 2,573,450 
2547 525,654 619,800 249,196 383,695 171,668 291,670 395,413 2,637,096 
2548 540,485 573,385 237,858 403,506 185,308 281,090 410,766 2,632,398 
2549 492,740 747,168 210,784 442,664 173,477 261,882 442,958 2,771,673 
2550 405,599 827,369 213,080 413,049 151,824 262,182 430,659 2,703,762 
2551 394,742 824,833 219,986 398,043 154,340 249,509 433,830 2,675,283 
ทีม่า : สถาบนัวจิยัยาง กรมวชิาการเกษตร 
 
1.4  โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งสินค้า 
        โครงสรา้งพืน้ฐานดา้นการขนส่งสนิคา้นบัว่ามคีวามส าคญัต่อความตอ้งการขนส่งทัง้ใน
ปจัจบุนัและอนาคต เน่ืองจากเป็นปจัจยัทีส่ าคญัทีส่่งผลต่อตน้ทุนการผลติของผูป้ระกอบการ  
                1.4.1  การขนส่งทางถนน  ส าหรบัเสน้ทางหลกัที่ ใชใ้นการขนส่งสนิคา้ทางภาคใต ้
ไดแ้ก่   
                        1.4.1.1  ทางหลวงหมายเลข 4 หรอืถนนเพชรเกษม เป็นทางเก่าทีเ่ขา้สู่
ภาคใตท้ีจ่งัหวดัชุมพร และผ่านเขา้ทางตะวนัตกของภาคไปยงัจงัหวดัระนอง พงังา กระบี ่ตรงั 
พทัลุง สิน้สุดทีอ่ าเภอสะเดา จงัหวดัสงขลา รวมระยะทาง 1,274 กโิลเมตร  
                        1.4.1.2  ทางหลวงหมายเลข 41 หรอืทางหลวงสายเอเซยีทีต่ดัเป็นเสน้ตรง
จากจงัหวดัชุมพรถงึจงัหวดันราธวิาส 
                        1.4.1.3  ทางหลวงหมายเลข 401 ซึง่เป็นเสน้ทางตดัตามตะวนัตก – 







รปูที ่3 แสดงโครงขา่ยการขนส่ง 
 
ทีม่า : รายงานการศกึษาศกัยภาพโครงขา่ยการขนส่งและสิง่อ านวยความสะดวกทีเ่กีย่วขอ้งใน
ปจัจบุนัและแนวทางการเชื่อมโยงโครงขา่ยต่างรปูแบบ กระทรวงคมนาคม  
 
        อกีทัง้ ทางภาคใตย้งัมเีสน้ทางการขนส่งสนิคา้ทางถนนทีเ่ชื่อมโยงกบัประเทศมาเลเซยีซึง่
มเีขตตดิต่อกบั 4 จงัหวดัชาแดนของภาคใตท้ีจ่งัหวดัสงขลา ยะลา สตูล และนราธวิาส โดยการ
ขนส่งสนิคา้ผ่านแดนจะตอ้งท าผ่าน จดุผ่านแดนระหว่างไทยกบัมาเลเซยี ซึง่ปจัจบุนัมจีดุผ่าน











ตารางที ่7  จดุผ่านแดนถาวรระหว่างไทยกบัมาเลเซยี 
 จดุผา่นแดนไทย มาเลเซีย 
1 ด่านศุลกากรตากใบ อ.ตากใบ จ.นราธวิาส ด่านกาลงั กูโบ  รฐักลนัตนั 
2 ด่านศุลกากรสุไหงโก-ลก อ.สุไหงโก-ลก จ.นราธวิาส เมอืงรนัตู ปนัยงั  รฐักลนัตนั 
3 ด่านศุลกากรเบตง อ.เบตง จ.ยะลา เมอืงบงึกาลนัฮลูล ู รฐัเปรกั 
4 ด่านศุลกากรสะเดา ต.ส านกัขาม อ.สะเดา จ.สงขลา ด่านบกูติ  คาย ูฮติมั  รฐัเคดาห ์
5 ด่านศุลกากรปาดงัเบซาร ์อ.สะเดา จ.สงขลา รฐัเปอรล์สิ 
6 ด่านศุลกากรสตูล อ.เมอืง จ.สตูล รฐัเปอรล์สิ และเคดาห ์
7 ด่านศุลกากรวงัประจนั อ.ควนโดน จ.สตูล รฐัเปอรล์สิ 
 
                1.4.2  การขนส่งทางรถไฟ   ปจัจบุนัประเทศไทยมโีครงขา่ยเสน้ทางรถไฟทัว่
ประเทศประมาณ 4,180 กโิลเมตร โดยภาคเหนือสิน้สุดทีอ่ าเภอเมอืง จงัหวดัเชยีงใหม ่ภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือสิน้สุดทีอ่ าเภอ เมอืง จงัหวดัหนองคาย และทีอ่ าเภอเมอืง จงัหวดั
อุบลราชธานี  ภาคตะวนัออกสิน้สุดทีอ่ าเภออรญัประเทศ จงัหวดัสระแกว้ และทีอ่ าเภอมาบตา
พุด จงัหวดัระยอง ภาคตะวนัตกสิน้สุดทีอ่ าเภอไทรโยค จงัหวดักาญจนบุร ีส่วนของภาคใต้
สิน้สุดทีอ่ าเภอสุไหง โก-ลก จงัหวดันราธวิาส โดยเริม่จากสถานีชุมทางหวัล าโพงผ่านจงัหวดั
นครปฐม ราชบุร ีเพชรบุร ีประจวบครีขีนัธ ์ชุมพร สุราษฎรธ์านี นครศรธีรรมราช พทัลุง สงขลา 
ยะลา และสุดปลายทางสุไหงโก- ลก จงัหวดั นราธวิาส และมสีถานีปาดงัเบซาร ์จงัหวดัสงขลา 
และสถานีสุไหงโก-ลก จงัหวดันราธวิาส ทีเ่ป็นเชื่อมโยงกบัประเทศมาเลเซยี 
        การขนส่งสนิคา้จากภาคใตไ้ปยงัต่างประเทศนัน้ ถา้โรงงานทีต่ ัง้อยูบ่รเิวณภาคใตต้อนบน
การขนส่งในประเทศทางรถไฟจะเริม่จากสถานีชุมทางสุราษฎรธ์านีไปยงัสถานีบรรจแุละกระจาย
สนิคา้ (IDC : Inland Container Depot) ทีล่าดกระบงั และท่าเรอืแหลมฉบงัเพื่อลงเรอืไป
ประเทศปลายทาง ขณะทีภ่าคใตต้อนล่าง  ตัง้แต่จงัหวดันครศรธีรรมราชลงมายงัไมม่กีาร
ใหบ้รกิารขนส่งสนิคา้ทางรถไฟเพื่อมาท่าเรอืแหลมฉบงั แต่มบีรกิารการขนส่งสนิคา้ทางรถไฟ
ระหว่างประเทศจากประเทศไทยไปมาเลเซยีและต่อดว้ยเรอืทีท่่าเรอืปีนงั ปจัจบุนัจดุเชื่อมต่อการ
ขนส่งทางรถไฟระหว่างประเทศม ี 2 แห่ง คอื สถานีสุไหงโกลก จ .นราธวิาส และสถานีปาดงัเบ
ซาร ์จ .สงขลา โดยสถานีปาดงัเบซารเ์ป็นสถานีทีม่กีารขนส่งสนิคา้ทางรถไฟระหว่างทัง้สอง
ประเทศมากกว่าสถานสุไหงโกลก เนื่องจากเป็นสถานีทีส่ามารถขนส่งไปจนถงึปล ายทางที่
ท่าเรอืปีนงั 
                1.4.3  การขนส่งทางชายฝ ัง่ทะเล  เสน้ทางการเดนิเรอืขนส่งสนิคา้ชายฝ ัง่
ภายในประเทศส่วนมากมจีดุตน้ทางหรอืจดุปลายทางอยูบ่รเิวณชายฝ ัง่ของภาคกลาง ภาค
ตะวนัตก และภาคใตท้างอ่าวไทย ในปจัจบุนัมท่ีาเรอืชายฝ ัง่ทีใ่หบ้รกิาร (ท่าเรอืประ มง ท่าเรอื






ซึง่การใหบ้รกิารของท่าเรอืชายฝ ัง่ ส่วนใหญ่ยงัขาดเครือ่งมอืในการยกและขนถ่ายสนิคา้ 
 
รปูที ่4  โครงขา่ยการขนส่งทางชายฝ ัง่ของไทย 
 
 
        ส าหรบัเสน้ทางขนส่งชายฝ ัง่ทะเลทีม่ศีกัยภาพของภาคใต ้ไดแ้ก่ เสน้ทางแหลมฉบงั – สุ
ราษฎรธ์านี ซึง่เป็นการขนส่งตูค้อนเทนเนอรจ์ากท่าเรอืแหลมฉบงัไปจงัหวดัสุราษฎรธ์านี และ
บรรทุกสนิคา้กลบัไปท่าเรอืแหลมฉบงั 
        จากปจัจยัดา้นต่าง ๆ ทีก่ล่าวมานัน้ จะเหน็ไดว้่ายางพาราเป็นพชืทีม่คีวามส าคญักบั
ภาคใต ้ทัง้ยงัเป็นสนิคา้ทีม่กีารส่งออกสงูทีสุ่ดและท ารายไดใ้หก้บัภาคใตเ้ป็นอยา่งมาก ดว้ยมี










        1.5  จงัหวดัสงขลา 
        เมอืงสงขลานัน้นบัเป็นเมอืงทีม่คีวามเป็นอมตะ เพราะเป็นดนิแดนทีค่งไวซ้ึง่ความส าคญั
ในฐานะเมอืงท่ามาตัง้แต่อดตีกาล ในยคุประวตัศิาสตรป์รากฏหลกัฐานแห่งความเจรญิของชุมชน 
อยา่งมากมายเป็นชุมชนทีม่คีวามส าคญัในฐานะเมอืงท่าศูนยก์ลางการคา้การคมนาคม   
        ปจัจบุนัเมอืงสงขลาไดร้บันโยบายมอบหมายใหเ้ป็น “เมอืงหลกัในภาคใต้ ” ตามโครงการ
พฒันาเมอืงหลกั กระจายอ านาจความเจรญิสู่ภมูภิาคต่าง ๆ ของประเทศไทยตามแผนพฒันา
สงัคมและเศรษฐกจิแห่งชาต ิฉบบัที ่ 5 เพื่อเป็นฐานรองรบัการเปลีย่นแปลงโครงส รา้งทางสงัคม
และเป็นศูนยก์ลางทางการศกึษา เศรษฐกจิ การเมอืง การปกครอง ศาสนา และวฒันธรรมต่อไป 
อกีทัง้จงัหวดัสงขลายงัก าหนดพนัธกจิในการเพิม่ขดีความสามารถในการพฒันาเศรษฐกจิ โดยมี
เป้าหมายพฒันาระบบโลจสิตกิสใ์หม้ปีระสทิธภิาพ และมกีลยทุธห์ลกั คอื 
1. ส่งเสรมิและพฒันาการผลติสนิคา้เกษตรใหม้คีุณภาพ และเพิม่มลูค่า 
2.   ส่งเสรมิและพฒันาศกัยภาพดา้นอุตสาหกรรมใหม้กีารสรา้งมลูค่าเพิม่ มี
คุณภาพและมาตรฐานสากล 
3.   ส่งเสรมิใหเ้กดิการลงทุนและสรา้งผูป้ระกอบการรายใหม่ 
4.   ส่งเสรมิการใชพ้ลงังานอยา่งมปีระสทิธภิาพ เพื่อลดตน้ทุนการผลติภาคธุรกจิ 
5.   พฒันาและยกระดบัความสามารถดา้นแรงงานใหม้ปีระสทิธภิาพ เพยีงพอต่อ
ความตอ้งการของตลาดแรงงาน 
6.   พฒันาระบบโลจสิตกิสแ์ละโครงสรา้งพืน้ฐานดา้นการขนส่งใหม้ปีระสทิธภิาพ 
7.   ส่งเสรมิและสนบัสนุนธุรกจิ การคา้ การบรกิาร และการท่องเทีย่ว 
8.   สนบัสนุนการจดัท าฐานขอ้มลูและเครือ่งชี้วดัทางเศรษฐกจิ 
9.   พฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานควบคู่กบัการใชท้รพัยากรธรรมชาตอิยา่งสมดุล เพื่อ
พฒันาเศรษฐกจิและสงัคม 
        1.6  SWOT Analysis จงัหวดัสงขลา 
จดุแขง็ (STRENGTHS) 
                1.  เป็นศูนยก์ลางอุตสาหกรรมแปรรปูผลผลติทางการเกษตรของภาคใตต้อนล่าง 
โดยเฉพาะยางพาราและการประมงศูนยก์ลางธุรกจิการคา้การลงทุน 
                2.  มทีรพัยากรธรรมชาตทิีห่ลากหลายทัง้แหล่งท่องเทีย่วและแหล่งผลติอาหาร 
                3.  มทีีต่ ัง้ทีเ่หมาะสมและเป็นเมอืงชายแดนทีม่เีสน้ทางทีเ่ชื่อมโยงระหว่างฝ ัง่
ตะวนัออก – ฝ ัง่ตะวนัตก 
จดุอ่อน (WEAKNESS) 
1. เกษตรกรส่วนใหญ่ขาดการพฒันากระบวนการผลติและสรา้งมลูค่าเพิม่ 






                1.  รฐับาลมนีโยบายสนบัสนุนใหก้ลุ่มจงัหวดัสงขลา – สตูลเป็นเมอืงยาง 
                2.  เป็นกลุ่มจงัหวดัในพืน้ทีก่ารพฒันาสามเหลีย่มเศรษฐกจิ (IMT GT) 
                3.  รฐับาลมนีโยบายสนบัสนุนการพฒันาสะพานเพื่อความมัน่คง (Land bridge) 
อปุสรรค (THRETS) 
                1.  ปญัหาความไมส่งบในจงัหวดัชายแดนภาคใต ้ส่งผลกระทบในดา้นการคา้ การ
ท่องเทีย่ว การลงทุนและวถิชีวีติของประชาชน 
                2.  ขอ้จ ากดัของลกัษณะภมูปิระเทศของทะเลสาบสงขลา 
จงัหวดัสงขลาถอืว่าเป็นจงัหวดัทางภาคใตท้ีม่คีวามส าคญัไมว่่าจะเป็นภาคการผลติ และ
การบรกิาร เมือ่ท าการศกึษาขอ้มลูของผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมยางพารา พบว่า จงัหวดั
สงขลามจี านวนโรงงานยางพารามากทีสุ่ดในภาคใต ้ (รปูที ่1.1) เนื่องจากทางจงัหวดัสงขลามี
การผลกัดนัเพื่อใหเ้ป็นศูนยก์ลางทางการคา้และการลงทุน อกีทัง้มโีครงสรา้งพืน้ฐานไมว่่าจะทาง
ถนน ทางอากาศ ทางน ้า ทางรถไฟ อยา่งครบถว้น และพืน้ทีบ่างส่วนของสงขลาอยูต่ดิกบั
ประเทศมาเลเ ซยีซึง่มคีวามส าคญัในดา้นการส่งออก และมโีครงสรา้งพืน้ฐานรว่มกบัมาเลเซยี 
ไดแ้ก่  
อ าเภอสะเดา  
          อ าเภอสะเดา มพีืน้ทีต่ดิต่อกบัรฐัเคดาหป์ระเทศมาเลเซยี ซึง่ท าใหอ้ าเภอสะเดามบีทบาท
ส าคญัในดา้นด่านพรมแดน (ด่านสะเดา ) ซึง่มเีครือ่งมอือ านวยความสะดวกไมว่่าจะ เครื่ อง X-




        ด่านปาดงัเบซารเ์ป็นจดุเชื่อมต่อระหว่างการขนส่ง ทางถนนและทางรถไฟในประเทศไทย
กบัการขนส่งทางรถไฟของมาเลเซยีทีส่ าคญัทีสุ่ด เนื่องจากมเีครือ่งมอือุปกรณ์อ านวยความ












รปูที ่5 แสดงจ านวนโรงงานอุตสาหกรรมยางพาราในภาคใต้ 
  
        ในอดตีสนิค้าเขา้ออกทางภาคใต้ซึง่มศีูนย์กลางอยู่ทีจ่งัหวดัสงขลาหรอือ าเภอหาดใหญ่จะ
ถูกขนส่งเข้า-ออกจากกรงุเทพฯ  หรอืผ่านเขตชายแดนมาเลเซยี  ซึง่สนิค้าเหล่านี้เป็นยางพารา
จนกระทัง่ท่าเรอืสงขลาได้ ถูกสร้างขึน้เมือ่ปี พ.ศ. 2530  เรอืบรรทุกยางพาราและเรอืประมง
รวมทัง้สนิคา้ตู้คอนเทนเนอร์ขนาดเลก็จงึสามารถเขา้ออกเทยีบท่าส าหรบัขนถ่ายสนิค้าได้ อย่าง
ไรกต็ามสนิคา้บางส่วนยงัถูกบรรทุกเพื่อไปส่งต่อทีท่่าเรอืปีนงั  และในปี พ .ศ. 2545 กระทรวง
คมนาคม พบว่ามกีารน าสนิคา้ไปยงัมาเลเซยี โดยทางรถไฟเพื่อส่งลงเรอืทีท่่าเรอืปีนงั ตัง้แต่นัน้
มาการท่าเรอืแห่งประเทศไทย ไดศ้กึษาในเรือ่งนี้เพื่อหาสาเหตุว่าเหตุใดจงึมกีารส่งสนิคา้ไปยงั
มาเลเซยี สนิคา้เหล่านัน้ส่งไปมาเลเซยีเพื่อการอุปโภคในมาเลเซยีหรอืเพยีงเพื่อขา้มเขตแดนไป
ลงเรอืทีท่่าเรอืในมาเลเซยีเพื่อส่งไปยงัประเทศอื่นต่อไป จากการศกึษา การท่าเรอืแห่งประเทศ 
พบว่า สนิคา้บางส่วนมกีารอุปโภคในมาเลเซยี แต่บางส่วนถูกส่งต่อไปยงัประเทศอื่นผ่านท่าเรอื
ของมาเลเซยี โดยเฉพาะประเทศปลายทางในมหาสมทุรแปซฟิิค ซึง่หากส่งจากท่าเรอืสงขลา จะ















ตารางที ่8 ปรมิาณตูส้นิคา้ผ่าน ICD ปาดงัเบซาร ์ไปท่าเรอืปีนงั (หน่วย : TEU) 
GOODS 2006 2007 2008 
Rubber 56,940 55,083 49,708 
Para wood 60,363 33,490 27,463 
Glove 436 878 458 
Canned 1,122 776 663 
Others 1,811 2,602 2,825 
Total 120,672 92,829 81,117 
ทีม่า : ด่านศุลกากรปาดงัเบซาร์ 
 
และจากการศกึษา ปญัหาส่วนใหญ่ทีอุ่ตสาหกรรมยางพาราพบคอื การเขา้ ถงึบรกิารใน
การขนส่งสนิคา้เพื่อส่งออกยงัไมเ่พยีงพอ เช่นปญัหาการถูกตดัระวางขนส่งเมือ่ระวางเรอืเตม็ 
เน่ืองจากยางพาราเป็นสนิคา้ประเภทวตัถุดบิมนี ้าหนกัมาก เมือ่เกดิปญัหาระวางเรอืเตม็บรษิทั
เรอืมกัจะตดักลุ่มสนิคา้ยางพาราออกเป็นล าดบัแรก ปญัหาตูค้อนเทนเนอรเ์พื่อส่ง ออกสนิคา้มไีม่
เพยีงพอ ขณะทีป่ระเทศไทยมกีารน าเขา้สนิคา้จากจนีน้อยกว่าปรมิาณการส่งออก จงึท าใหเ้กดิ
ปญัหาตูค้อนเทนเนอรเ์พื่อส่งออกขาดแคลน และประเดน็ทีส่ าคญัคอื ปญัหาค่าระวางเรอืของ
ไทยสงูกว่าค่าระวางเรอืของประเทศมาเลเซยีกว่าเท่าตวั โดยค่าระวางเรอืตูค้อนเทนเนอร์ ขนาด 
20 ฟุต จากท่าเรอืสงขลาไปจนีอตัราอยูท่ีป่ระมาณ 400 เหรยีญสหรฐั ขณะทีตู่ค้อนเทนเนอร์
ขนาดเดยีวกนัจากท่าเรอืปีนงั ประเทศมาเลเซยีไปจนีอยูท่ีป่ระมาณ 200 เหรยีญสหรฐัฯ 
 
ตารางที ่9 การเปรยีบเทยีบค่าใชจ้า่ยในการส่งออกยางพาราจากท่าเรอืสงขลาและท่าเรอืปีนงัไป
ประเทศญีปุ่น่ (หน่วย : บาท/TEU) 
ค่าใชจ้า่ย 
ต้นทุนขนส่ง 
ท่าเรือสงขลา ท่าเรือปีนัง ผลต่าง 
1. ค่าใชจ้า่ยบนบก (Inland Cost)    
   1.1 ค่ารถบรรทุกถงึท่าเรอืสงขลาหรอืปาดงัเบซาร์ 2,500 2,500 - 
   1.2 ค่าจดัการสนิคา้และพธิกีารศุลกากร 2,000 8,300 5,540 
   1.3 ค่าใชจ้า่ยทีท่่าเรอื 760 - - 
รวม 5,260 10,800 5,540 
2. ค่าระวางเรอื 26,000 14,000 12,000 





ทีม่า : ท่าเรอืสงขลา 







เส้นทางท่ี 1 : โรงงาน – ปาดงัเบซาร ์– ท่าเรือปีนัง – ท่าเรือสิงคโปร ์- ปลายทาง 
  1. (Inland Transport) : โรงงาน – ปาดงัเบซาร ์- ทา่เรอืปีนงั 260 6 18,427 ฿ 
  2. ทา่เรอืปีนงั – ทา่เรอืสงิคโปร ์– จนี 4,300 8 375 $ 
เส้นทางท่ี 2 : โรงงาน – ท่าเรือสงขลา – ท่าเรือสิงคโปร ์- ปลายทาง 
  1. (Inland Transport) : โรงงาน – ทา่เรอืสงขลา 40 3 10,177 ฿ 
  2. ทา่เรอืสงขลา – ทา่เรอืสงิคโปร ์(ทา่เรอืฮ่องกง-จนี) 1,600 3-5 560 $ 
เส้นทางท่ี 3 : โรงงาน – ท่าเรือสงขลา – ท่าเรือแหลมฉบงั - ปลายทาง 
  1. โรงงาน – ทา่เรอืสงขลา (RoRo) – ทา่เรอืแหลมฉบงั 706 6 23,247 ฿ 
  2. สว่นของคา่ Freight (ทา่เรอืแหลมฉบงั – จนี) 4,100 7-8 500 $ 
เส้นทางท่ี 4 : โรงงาน – ท่าเรือแหลมฉบงั (รถยนตจ์ากภาคใต้ถึงท่าเรือแหลมฉบงั – ปลายทาง) 
  1. โรงงาน – ทา่เรอืแหลมฉบงั (โดยทางรถยนตจ์ากภาคใต)้ 1,150 4 33,847 ฿ 
  2. สว่นของคา่ Freight (ทา่เรอืแหลมฉบงั – จนี) 4,100 7-8 500 $ 
ทีม่า : การท่าเรอืแห่งประเทศไทย ปี 2547 
 
        เน่ืองจากปญัหาดงักล่าวทีย่งัไมไ่ดร้บัการแกไ้ข จ านวนสนิคา้ทีถู่กส่งไปยงัท่าเรอืปีนงั
โดยเฉพาะอยา่งยิง่ยางพารายงัคงมี ปรมิาณเพิม่ขึน้เรือ่ย ๆ ซึง่เป็นปรมิาณสนิคา้จ านวนมากท า
ใหป้ระเทศไทยตอ้งสญูเสยีโอกาสการขนส่งทีค่วรจะเกดิขึน้ไดใ้นประเทศเราเองซึง่หมายถงึ ตอ้ง




ท่าเรอืปีนงั     
        1.6  ท่าเรือน ้าลึกสงขลา 
        ท่าเรอืสงขลาตัง้อยูบ่รเิวณหวัเขาแดงดา้นนอก ปากทะเลสาบสงขลาดา้นอ่าวไทย ท่าเรอื
สงขลาไดม้กีารศกึษาความเหมาะสมเชงิเศรษฐกจิและวศิวกรรมในปี พ .ศ. 2518 และในปี พ .ศ. 
2523 กรมเจา้ท่าไดจ้า้งใหบ้รษิทั Sir Wiliam Halcrow & Partners รว่มกบับรษิทั Maunsell 
Consultant จ ากดั เป็นจ านวนเงนิ 90 ลา้นบาท ท าการศกึษาความเหมาะสมและความเป็นไปได ้
รวมทัง้ส ารวจออกแบบทางวศิวกรรมเพื่อก่อสรา้งท่าเรอืสงขลาและท่าเรอืภเูกต็ โดยด าเนินการ





เนียริ่ ง เอเจนซี ่จ ากดั และ บรษิทั เอ เอส แอสโซซเิอท เอน็จเิ นียริง่ จ ากดั เมือ่วนัที ่ 16 
มถุินายน 2528 แลว้เสรจ็เมือ่วนัที ่ 30 เมษายน 2531 รวมเป็นเวลาก่อสรา้ง 34 เดอืน เป็นค่า
ก่อสรา้ง 562 ,507 ,400 บาท และในปี 2531 กรมเจา้ท่าไดส้่งมอบใหก้รมธนารกัษ์ 
กระทรวงการคลงัเ ป็นหน่วยงานดแูล ท าประโยชน์ โดยใหบ้รษิทั เจา้พระยาท่าเรอืสากล จ ากดั 
(CTIC) เช่าประกอบการ ซึง่มอีายสุญัญาเช่า 10 ปี ท่าเรอื ไดเ้ริม่ด าเนินการใหบ้รกิารขนถ่าย
สนิคา้เมือ่วนัที ่6 ธนัวาคม 2531 เป็นตน้มา 
        ท่าเรอืสงขลาเป็นท่าเรอือเนกประสงคห์ลกัทีใ่หญ่ทีสุ่ดใน ภาคใตต้อนล่างของประเทศไทย 
ตัง้อยูบ่รเิวณปากทะเลสาบสงขลา บรเิวณต าบลหวัเสา อ าเภอสงิหนคร จงัหวดัสงขลา ห่างจาก 
ตวัเมอืงหาดใหญ่เป็นระยะทาง 30 กโิลเมตร – 40 กโิลเมตร ซึง่เป็นท่า เรอืทีส่รา้งขึน้ตาม
แผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาตฉิบบัที ่ 5 (พ.ศ.2525-2529) มวีตัถุประสงคห์ลกัในการ
ก่อสรา้งเพื่อตอ้งการขนถ่านสนิคา้ส่งออกโดยเฉพาะยางพารา อาหารแช่แขง็ อาหารกระป๋อง 
และสนิคา้น าเขา้จ าพวกปลาทนู่า ปุ๋ ย และสนิคา้ส าคญัเพื่อการบรโิภคในเขตจงัหวดัภาคใตเ้ขา้
ประเทศไทยโดยไมต่อ้งผ่านท่าเรอืกรงุเทพฯ  
        ในปจัจบุนัท่าเรอืสงขลามพีืน้ที่ตามสมัปทานประมาณ 59 ไร ่และพืน้ทีเ่ช่าต่างหากอกี 12 
ไร ่มโีรงพกัสนิคา้ 1 หลงั พืน้ทีป่ระมาณ 6,700 ตารางเมตร เกบ็สนิคา้ไดป้ระมาณ 8,000 ตนั 
ลานคอนเทนเนอรม์พีืน้ทีร่วม 50,000 ตารางเมตร กองเกบ็ตูค้อนเทนเนอรไ์ดป้ระมาณ 5,400 ตู ้
มรีถยกตูค้อนเทนเนอร ์ 12 ตวั รถยกสนิคา้ทัว่ไป 34 ตวั รถลากตูค้อนเทนเนอร ์ 10 ชุด และมี
พนกังานประมาณ 160 คน รวมทง้แรงงานอกีประมาณ 450 คน ส าหรบัท่าเรอืนัน้ มที่าเทยีบเรอื 
3 ท่า ยาวรวม 510 เมตร สามารถรบัเรอืขนาดยาว 173 เมตร (ขนาดบรรทุก 400 – 500 TEUs 
หรอื ประมาณ 15,000 – 20,000 DWT) พรอ้มกนัได ้3 ล า มรีอ่งน ้าลกึ 9 เมตร มวีสิยัสามารถ
รบัสนิคา้ไดป้ระมาณปีละ 1.35 ลา้นตนั เป็นสนิคา้ทัว่ไปประมาณ 550,000 ตนั และสนิคา้คอน
เทนเนอรป์ระมาณ 120,000 TEUs  ซึง่จากทีก่ล่าวมาแมจ้ะเหน็ว่าทางท่าเรอืสามารถรองรบัเรอื
บรรทุกตูค้อนเทนเนอรไ์ด ้แต่การยกขน การขนถ่ าย และการเคลื่อนยา้ยตูค้อนเทนเนอรข์ึน้หรอื
ลงจากเรอืนัน้จะใชเ้ครนทีอ่ยูบ่นเรอื (Ship’s Crane) ทัง้สิน้ เนื่องจากทางท่าเรอืไมม่เีครือ่งมอืยก
ขนตดิตัง้อยูบ่นฝ ัง่บรเิวณเขือ่นท่าเทยีบเรอื ทัง้น้ีอาจเป็นเพราะโครงสรา้งของท่าเรอืทีไ่ดร้บัการ
ออกแบบมานัน้ไมส่ามารถรองรบัอุ ปกรณ์เหล่านี้ได ้นัน่เอง  (กรมการขนส่งทางน ้าและพาณชิย












รปูที ่6  แผนผงัของท่าเรอืสงขลา 
 
 
ตารางที ่11 แสดงจ านวนอุปกรณ์และสิง่อ านวยความสะดวก 
 EQUIPMENT QTY 
Total Area (Hectares)                  10 
Ship Berths 3 
Total Berth Length(M.) 510 
Maximum Vessel LOA (M.) 173 
Harbor Tugs (1600 HP)  2 
Reefer Points(Plugs.)  236  
Folklifts (3-3.5 TON) 19 
Folklifts (  7 TON) 4 
Folklifts (16 TON) 7 
Folklifts (40 TON) 6 
Terminal Tractors (40 TON) 13 
Semi-Trailers (40 TON) 12 






ตารางที ่12 Annual Cargo Throughput Capacity 
 Annual Cargo Throughput Capacity 
Container Berth (TEU)   160,000 
Conventional Cargo Berth : (TON) 600,000 
Container Yard: (SQ.M.) 50,000 
Transit Shed: (SQ.M.)   6,720 
 




ภาคใตแ้ละการส่งออกสนิคา้อื่น ๆ ดว้ย  
 
2.  วตัถปุระสงคข์องการศึกษา 
 
        2.1  เพื่อศกึษารปูแบบและเสน้ทางการขนส่งยางพาราของจงัหวดัสงขลา  
        2.2  เพื่อศกึษาผลตอบแทนจากการลงทุนในโครงการพฒันาท่าเทยีบเรอืน ้าลกึสงขลา  
        2.3  เพื่อเสนอแนะแนวทางในการพฒันาการขนส่งสนิคา้ส่งออกออกหลกัของภาคใต ้
 
3.  ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รบั 
 
        3.1  ไดท้ราบรปูแบบ เสน้ทาง ความตอ้งการ และปญัหาและอุปสรรคของการขนส่งสนิคา้
ส่งออกหลกัภาคใต้ 
        3.2  เพื่อตดัสนิใจในการลงทุนขยายท่าเรอืสงขลาเพื่อสามารถแขง่ขนักบัท่าเรอืปีนงั 







แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
 
1.  เอกสารท่ีเก่ียวข้อง 
 
        1.1 ยางพารา 
        ยางพาราเป็นพชืยนืตน้ซึ่ งตอ้งใชร้ะยะเวลาในการปลกูยาวนาน 5 ถงึ 6 ปี จงึจะสามารถ
กรดีน ้ายางได ้ส าหรบัระยะเวลาทีท่ าการเพาะปลกูนัน้จะกระท าในช่วงทีด่นิมคีวามชุ่มชืน้
พอสมควร ส่วนการกรดีน ้ายางนัน้ ปกตชิาวสวนจะสามารถกรดีน ้ายางไดต้ลอดทัง้ปี แต่
เนื่องจากในช่วงฤดรูอ้นทีต่น้ยางผลดัใบจะไดน้ ้าย างน้อยกว่าปกต ิเนื่องจากสภาพอากาศ
ก่อใหเ้กดิความกระทบกระเทอืนต่อการเจรญิเตบิโตของตน้ยาง ส่วนในช่วงฤดฝูนการกรดียางก็
จะท าไดย้ากล าบากประกอบกบัน ้าฝนกย็งัจะท าใหย้างทีไ่ดม้คีุณภาพต ่า ดงันัน้ชาวสวนจงึไม่
นิยมกรดียางในช่วงดงักล่าว ดงันัน้ในปีหนึ่ง ๆ จะกรดียางไดเ้ฉลี่ ยปะมาณ 120 – 180 วนั ซึง่ใน
การกรดียางแต่ละครัง้นอกจากจะไดน้ ้ายางแลว้ยงัจะไดเ้ศษยางอนัเป็นผลพลอยได ้ 2 อยา่ง 
ไดแ้ก่ 
                1)  ยางกน้ถว้ย คอื น ้ายางทีจ่บัตวัเป็นกอ้นทีเ่หลอือยูใ่นกน้ถว้ยรองน ้ายาง 
หลงัจากทีเ่กบ็น ้ายางไปแลว้ 
                2)  ยางตดิเปลอืก คอื ยางแหง้ทีต่ดิอยูก่บัเปลอืกตามรอยกรดีภายหลงัจากทีน่ ้ายาง
ไหลลงสูถ้ว้ยรองน ้ายางแลว้ 
        ยางทัง้สองอยา่ง ชาวบา้นเรยีนกนัว่า “ขีย้าง” ซึง่จะไดป้รมิาณประมาณรอ้ยละ 15-20 ของ
น ้าหนกัยางทัง้หมดทีก่รดีได ้ส่วนน ้ายางและขีย้างทีไ่ดจ้ากตน้ยางนัน้จะถูกน าไ ปขายในตลาด
ยางพาราเพื่อทีจ่ะน าเขา้สู่กระบวนการผลติหรอืแปรรปูขัน้ตน้ 4 รปูแบบ คอื 
                1)  ยางแผ่น (Sheets) ยางแผ่นมกีารแบ่งเกรดเป็นชัน้ ๆ ตัง้แต่ชัน้ 1 และรอง ๆ 
ลงไป โดยพจิารณาจากองคป์ระกอบต่าง ๆ เช่น ความหนา ความยดืหด ความสะอาด ลกัษณะ
ขนาด น ้าหนกั และส ี
                2)  ยางเครพ (Crepes)  วตัถุดบิทีใ่ชใ้นการผลติยางเครพสามารถใชไ้ดท้ัง้น ้ายาง
และเศษยาง ยางเครพทีท่ าจากน ้ายางจะเป็นเครพทีม่คีุณภาพดกีว่า เรยีกว่า ยางเครพขาว 






                3)  น ้ายางขน้ (Latex Concentrate)  การท าน ้ายางขน้นัน้มหีลกัทีส่ าคญั คอื 
พยายามไล่น ้าออกเพื่อใหเ้หลอืปรมิาณเนื้อยางแหง้ (Dry Rubber Content) ในสดัส่วนทีม่ากขึน้
เมือ่เทยีบกบัน ้าหนกัของน ้ายางทัง้หมดปกตนิ ้ายางจะมเีนื้อยางอยูป่ระมาณรอ้ยละ  30-40 แต่
เมือ่ท าเป็นน ้ายางขน้แลว้จะมเีนื้อยางแหง้เป็นรอ้ยละ 60 ของน ้าหนกัทัง้หมด น ้ายางขน้น้ี
สามารถน าไปท าวตัถุส าเรจ็รปูไดม้ากมาย เช่น ตุ๊กตา ลกูโปง่ ถุงมอื เป็นตน้ 
                4) ยางแท่ง (Block Rubbers)  วตัถุดบิทีใ่ชใ้นการผลติยางแท่งนัน้ม ี 2 อยา่งคอื  
ผลติจากน ้ายางสด และ จากยางแหง้ (ยางแผ่นดบิและขีย้าง ) ถา้ผลติจากน ้ายางสดจะไดย้าง
แท่งทีม่คีุณภาพด ีส่วนการผลติจากยางแหง้จะไดย้างแท่งทีม่คีุณสมบตัริองลงไปทัง้นี้แลว้แต่
ประเภทและคุณสมบตัขิองวตัถุดบิทีใ่ช ้ซึง่ยางแท่งจะถูกแบ่งเป็นชัน้ ๆ ตามระดบัของคุณภาพ
ไดท้ัง้หมด 5 ระดบั (อนตัตา ไชยชมภ,ู 2549 : 25-28) 
        1.2  ห่วงโซ่มลูค่าของสินค้ายางพารา 
        ห่วงโซ่มลูค่า (Value Chain) ของสนิคา้ยาง แสดงถงึความสมัพนัธข์องแต่ละกจิกรรม
ตัง้แต่ตน้น ้าถงึผลายน ้า ซึง่แต่ละกจิกรรมเป็นการเพิม่มลูคา้ยางพารา ซึง่ห่วงโซ่มลูคา้ยางพารามี
ความเกีย่วขอ้งกบัหลายอุตสาหกรรม ทัง้สาขาเกษตรกรรม อุตสาหกรรมและพาณชิยกรรม โดย
เริม่จากห่วงโซ่ตน้น ้าซึง่เป็นสาขาเกษตรกรรม มกีจิกรรมในการคดัเลอืกพนัธุย์าง การปลกู การ
ดแูล รกัษาและการกรดียาง รวมถงึการโค่นตน้อยา่งทีห่มดอาย ุซึง่ผลติภณัฑจ์ากตน้น ้าคอื น ้า
ยางสด ยางแผ่นดบิ ยางกน้ถว้ย ขีย้างและไมย้างพารา ผลผลติทีไ่ดจ้ะเขา้สู่ห่วงโซ่กลางน ้าซึง่
เป็นสาขาอุตสาหกรรมเกษตร มกีจิกรรมในการแปรรปูขัน้ตน้เพื่อใหไ้ดว้ตัถุดบิส าหรบัสาขา
อุตสาหกรรม ไดแ้ก่ ยางแผ่นรมควนั (Ribbed Smoked Sheet : RSS) ยางแท่ง (Standard 
Thai Rubber : STR) น ้ายางขน้ (Concentrated Centrifuge Latex) ยางแผ่นผึง่แหง้และไมแ้ปร
รปู และห่วงโซ่ปลายน ้าซึง่เป็นสาขาอุตสาหกรรมผลติภณัฑย์างและผลติภณัฑไ์มย้าง มกีจิกรรม
ในการผลติและตรวจสอบคุณภาพ ซึง่ผลติภณัฑท์ีไ่ดจ้ะเป็นผลติภณัฑข์ัน้สุดทา้ยก่อนเขา้สู่
กระบวนการตลาดและจดัจ าหน่ายอาท ิถุงมอืยาง ยางลอ้ชิน้ส่วนยางทีใ่ชใ้นรถยนต ์เครือ่งเรอืน
และไมเ้สาเขม็ เป็นตน้ (ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2553 : ง-42) 
        1.3  กระบวนการในการส่งออกยางพารา  
        การส่งออกยางพารามกีฎระเบยีบและกฎหมายทีเ่ดีย่วขอ้งไดแ้ก่ กฎหระทรวงฉบั บที ่9 
(พ.ศ. 2511) ออกตามความในพระราชบญัญตัคิวบคุมยาง พ .ศ. 2481 ประกาศกระทรวงเกษตร
และสหกรณ์ เรือ่งก าหนดอตัราเงนิสงเคราะหท์ีผู่ส้่งออกยางนอกราชอาณาจกัรตอ้งเสยีเงนิ
สงเคราะหเ์พื่อสบทบกองทุนการท าสวนยางตามพระราชบญัญตักิองทุนสงเคราะหก์ารท าสวน








                1.3.1  เอกสารทีใ่ชใ้นการส่งออกยางพารา ไดแ้ก่ 
                        1.3.1.1  ค าขอรบัใบอนุญาตคา้ยาง (แบบยาง 4) สามารถตดิต่อขอรบัไดท้ี่
ฝา่ยควบคุมยางสถาบนัวจิยัยาง 
                        1.3.1.2  ค าขอรบัใบอนุญาตมยีางไวใ้นครอบครอง (แบบยาง 16) โดยมยีาง
ไวใ้นครอบครองตัง้แต่ 1,200 กโิลกรมัขึน้ไป สามารถตดิต่อขอรบัไดท้ีฝ่า่ยควบคุมยาง 
สถาบนัวจิยัยาง 
                        1.3.1.3  ค าขอรบัใบผ่านด่านศุลกากร เพื่อส่งยางออกนอกราชอา ณาเขต 
(แบบยาง 11) สามารถตดิต่อขอรบัไดท้ีฝ่า่ยควบคุมยาง สถาบนัวจิยัยาง 
                        1.3.1.4  ค าขอช าระเงนิสงเคราะห ์กองทุนสงเคราะหก์ารท าสวนยาง (ก.ส.ย.
1) สามารถตดิต่อขอรบัไดท้ีฝ่า่ยการเงนิ ส านกังานกองทุนสงเคราะหก์ารท าสวนยาง 
                        1.3.1.5 ใบ ผ่านด่านศุลากรในการส่งออกยางออก (แบบยาง 12 ) , 
ใบเสรจ็รบัเงนิสงเคราะห ์ส านกังานกองทุนการท าสวนยาง , บญัชรีาคาสนิคา้ (Invoice) ใบขนส่ง
สนิคา้ขาออก (กศก . 101 ), บญัชรีายละเอยีดการบรรจหุบีห่อ (Packing List), แบบธุรกจิ
ต่างประเทศ (แบบ ธ .ต.1) ส าหรบัขอส่งออกที่ มมีลูค่ามากกว่า 500,000 บาท และค ารอ้งขอท า
การตรวจสนิคา้ และบรรจเุขา้ตูค้อนเทนเนอรใ์ชใ้นขัน้ตอนพธิกีารศุลกากร สามารถตดิต่อขอรบั






















รปูที ่7 แผนภมูขิ ัน้ตอนการส่งออกยางพารา 
 
ทีม่า : กรมส่งเสรมิการส่งออก กระทรวงพาณชิย์ 
 
        1.4  การขนส่งทางทะเล 
        การขนส่งทางทะเล เป็นองคป์ระกอบทีส่ าคญัระหว่างการคา้ระหว่างประเทศ การขนส่ง
สนิคา้เขา้และสนิคา้ออกจะใชก้ารขนส่งทางทะเลประมาณรอ้ยละ 90 การขนส่งทางทะเลจงึมกีาร





        การขนส่งทางน ้านอกเหนือจาก 2 ประเภทนี้แลว้ ส าหรบัประเทศไทยมกีารขนส่งทางน ้า 
อกีประเภทหน่ึงคอื การขนส่งโดยเรอืชายฝ ัง่ เป็นการขนส่งสนิคา้ระหว่างเกาะกบัชายฝ ัง่โดยใช้
เรอื ซึง่ในปจัจบุนัยงัไมไ่ดร้บัความนิยมเท่าทีค่วรทัง้ ๆ ทีม่มีาแลว้ 
        สนิคา้ทีข่นส่งทางทะเลแบ่งออกเป็น 2 ประเภทใหญ่ คอื 
                   1.  สนิคา้เทกอง หรอื รวมกอง (Bulk Cargo) คอื สนิคา้ทัว่ไปทีไ่มส่ามารถจดัเกบ็
เป็นหบีห่อได ้ซึง่ประกอบดว้ย สนิคา้แหง้ (Dry Bulk) และสนิคา้เหลว (Liquid Bulk) 
                2.  สนิคา้หบีห่อ (Break-Bulk Cargo) คอื สนิคา้ทีส่ามารถมดัรวมกนัเป็นหบีห่อได ้
        ในระยะแรกเรอืบรรทุกสนิคา้มลีกัษณะเรยีกว่า Multipurpose Cargo Ship คอืเป็นเรอื
เอนกประสงคท์ีส่ามารถบรรทุกไดท้ัง้ สนิคา้เทกองและสนิคา้หบีห่อ  หรอืมชีื่อเรยีกอกีอยา่งว่า 
General Cargo Ship สามารถบรรทุกสนิคา้ไดห้ลากหลายประเภท จดัเป็นเรอืบรรทุกสนิคา้แบบ
ดัง้เดมิ (Conventional Vessel) ต่อมาเมือ่มสีนิคา้ทีต่อ้งการขนส่งทางเรอืมากขึน้  จงึมคีวาม
จ าเป็นตอ้งใชเ้รอืเฉพาะอยา่งในการขนส่งสนิคา้แต่ละชนิด  ในปจัจบุนัจงึจดัประเภทของเรอืแบบ
ต่าง ๆ ดงัต่อไปนี้ 
                1.  เรอืบรรทุกสนิคา้ทัว่ไป (Multipurpose หรอื General Cargo Ship)  
                2.  เรอืบรรทุกสนิคา้เทกองหรอืเมลด็พชื (Bulk Carrier หรอื Bulk Cargo Ship) 
และสนิคา้แร่ต่าง ๆ (Ore Carrier)  
                3.  เรอืบรรทุกสนิคา้เหลว (Tanker)  
                4.  เรอืบรรทุกสนิคา้แช่เยน็/แช่แขง้ (Reefer Cargo Ship)  
                5.  เรอืบรรทุกก๊าซ (Gas Carrier)  
                6.  เรอืบรรทุกสนิคา้ตูค้อนเทนเนอร ์(Container Vessel) 
        การขนส่งสนิคา้ระหว่างประเทศส่วนใหญ่ใชก้ารขนส่งทางทะเลเป็นหลกั  เป็นการขนส่ง
แบบ Port to Port อยา่งไรกต็ามการขนส่งทางทะเลเป็นการขนส่งทีไ่มส่มบรูณ์โดยล าพงั  จงึไดม้ี
พฒันาการขนส่งเป็นแบบ Door to Door โดยมกีารน าการจดัการทีท่นัสมยัเขา้มาใช้  มรีะบบ
คลงัสนิคา้ และการกระจายสนิคา้ทีร่วดเรว็ ซึง่รวมเรยีกว่า  การจดัการแบบโลจสิตกิส ์ทีน่บัวนั
การจดัการลกัษณะน้ีจะทวคีวามส าคญัยิง่ขึน้  ตราบเท่าทีม่นุษยย์งัคงมคีวามตอ้งการเคลื่อนยา้ย
สนิคา้จากทีห่นึ่งไปยงัอกีทีห่นึ่ง (วารสารส่งเสรมิการลงทุน ปีที ่ 16 ฉบบัที ่1 เดือนมกราคม 
2548) 
        1.5  การขนส่งทางเรือด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร ์
        การขนส่งดว้ยระบบตูค้อนเทนเนอร์  (Container Box) โดยสนิคา้ทีจ่ะขนส่งจะตอ้ง มกีาร
น ามาบรรจตุู ้ (Stuffing) และมกีารขนยา้ยตูข้ ึน้ไว ้บนเรอื Container Ship ซึง่ออกแบบมาเป็น
พเิศษ ส าหรบัใชใ้นการขนส่งสนิคา้ดว้ย ตูค้อนเทนเนอร์  ซึง่ท่าเรอืทีจ่ะมารองรบัเรอืประเภทนี้ 





และ สิง่แวดลอ้ม  โดยจะตอ้งประกอบดว้ย ท่าเทยีบเรอื เขือ่นกัน้คลื่น รวมถงึสิง่อ านวยความ
สะดวกต่างๆ  
                1.5.1  คุณลกัษณะของตูค้อนเทนเนอร ์(Container Box)  
        ตูค้อนเทนเนอรจ์ะเป็นตูข้นาดมาตรฐานอาจท าดว้ยเหลก็หรอือลมูเินียม  โดยมโีครงสรา้ง
ภายนอกทีแ่ขง็แรงสามารถวางเรยีงซอ้นกนัไดไ้มน้่อยกว่า 10 ชัน้ โดยจะมตีวัยดึ หรอื Slot 
เพื่อใหแ้ต่ละตูจ้ะมกีาร ยดึตดิกนั โดยส่วนใหญ่แลว้จะมปีระตู 2 บาน ซึง่จะมรีายละเอยีด ระบุ
หมายเลขตู ้(Container Number) น ้าหนกัของสนิคา้บรรจสุงูสุด ฯลฯ เมือ่ปิดตูแ้ลว้จะมทีี ่ลอ็กตู ้
ซึง่ใชใ้นการคลอ้งซลี (Seal) ซึง่เดมินัน้เป็นตะกัว่ แต่ปจัจบุนัจะเป็น Plastic มหีมายเลขก ากบั  
ส าหรบัใช้ในการบ่งชีส้ถานะภาพ ซึง่ไดม้กีารพฒันาไปถงึ Electronic Seal ซึง่สามารถเขา้ไป
ตรวจสอบทางอเิลก็ทรอนิคส ์ (Electronic Tracking) หาต าแหน่งของการเคลื่อนยา้ยตูส้นิคา้  
ภายในตูจ้ะมพีืน้ทีส่ าหรบัใชใ้นการวางและบรรจสุนิคา้ 
                1.5.2  ประเภทของตูส้นิคา้ อาจแบ่งไดเ้ป็น 
                        1.5.2.1  Dry Cargoes เป็นตูท้ีใ่ส่สนิคา้ทัว่ไปทีม่กีารบรรจหุบีห่อหรอื
ภาชนะตอ้งเป็นสนิคา้ทีไ่มต่อ้งการรกัษาอุณหภมูิ  โดยสนิคา้ทีเ่ขา้ตูแ้ลว้จะตอ้งมกีารจดัท าทีก่ ัน้
ไมใ่หม้สีนิคา้เลื่อนหรอืขยบั ซึง่อาจจะใชถุ้งกระดาษทีม่กีารเป่ าลม ทีเ่รยีกว่า Balloon Bags มา
วางอดัไวใ้นช่องว่างของสนิคา้กบัตวัตู ้หรอือาจใชไ้มม้าปิดกัน้เป็นผนงัหน้าตู้  ทีเ่รยีกว่า 
Wooden Partition หากใชเ้ป็นเชอืกไนลอนรดัหน้าตู ้กจ็ะเรยีกว่า Lashing 
                        1.5.2.2  Refrigerator Cargoes เป็นตูส้นิคา้ประเภททีม่เีครือ่งปรบัอากาศ 
มกีารปรบัอุณหภมูใินตู้  ซึง่ท าตามมาตรฐานตอ้งสามารถปรบัอุณหภมูไิดอ้ยา่งน้อย –18 องศา
เซลเซยีส  โดยเครือ่งท าความเยน็น้ีอาจจะตดิอยูก่บัตวัตูห้รอืมปีลัก๊ใชก้ระแสไฟฟ้าเสยีบจาก
นอกตู ้โดยจะตอ้งมทีีว่ดัอุณหภมูแิสดงใหเ้หน็สถานะของอุณหภมูขิองตูส้นิคา้ 
                        1.5.2.3  Garment Container เป็นตูส้นิคา้ทีอ่อกแบบส าหรบัใชใ้นการบรรจุ
สนิคา้ทีเ่ป็นเสือ้ผา้ โดยมรีาวส าหรบัแขวนเสือ้ ซึง่ส่วนใหญ่มกัจะใชก้บัสนิคา้ทีเ่ป็น Fashion ซึง่
ไมต่อ้งการทีจ่ะมกีารพบัหรอืบรรจใุน Packing ซึง่จะมผีลท าใหเ้สือ้ผา้มกีารยบัหรอืไมส่วยงาม 
                        1.5.2.4  Open Top เป็นตูซ้ึง่ส่วนใหญ่จะตอ้งเป็น 40 ฟุต โดยจะออกแบบ
มาไมใ่หม้หีลงัคา ส าหรบัใชใ้นการวางสนิคา้ขนาดใหญ่ เช่น เครือ่งจกัร  ซึง่ไมส่ามารถขนยา้ย
ผ่านประตูตูไ้ด ้จงึตอ้งขนยา้ยโดยการยกส่วนบนของตูแ้ทน 
1.5.2.5   Flat-rack เป็นพืน้ราบมขีนาดกวา้งและยาว ตาม Size ของ 
Container มาตรฐาน โดยจะเป็นตูค้ลา้ยกบั Container ทีม่แีต่พืน้ Platform ส าหรบัใส่สนิคา้ทีม่ ี
ลกัษณะเป็นพเิศษ เช่น เครือ่งจกัร , แท่งหนิ , ประตมิากรรม , รถแทรกเตอร ์ซึง่สนิคา้เหล่านี้ 
อาจจะขนส่งดว้ยเรอืที่เป็น Conventional Ship แต่หากเมือ่ขนส่งดว้ยเรอืระบบ Container แลว้







        การขนส่งสนิคา้ดว้ย Container Vessel นัน้ สนิคา้ทีบ่รรจใุนตูค้อนเทนเนอร ์ถูกแบ่ง
ออกเป็น 2 ชนิดคอื   
                        1.5.3.1  Term CY คอื Consignee Load and Count ผูข้ายเป็นผูบ้รรจุ
โดยสนิคา้ทีจ่ะเป็น Term CY ไดน้ัน้ จะตอ้งเป็นสนิคา้ประเภทเตม็ตูท้ีเ่รยีกว่า FCL (Full 
Container Load) 
                        1.5.3.2  Term CFS หรอื Container Freight Station บรษิทัเรอืเป็นผู้
บรรจตุูส้นิคา้ในท่าเรอืหรอืใน ICD (Inland Container Depot) ซึง่ตวัแทนบรษิทัเรอืเป็นเจา้ของ
สถานที่ โดยสนิคา้ใน Term CFS สามารถเป็นไดท้ัง้ FCL และ การบรรจแุบบรวมตู ้
(Consolidated) คอื สนิคา้น้อยกว่า 1 ตู ้ซึง่เรยีกว่า LCL (Less Container Load) โดย 
Containers ทีใ่ชใ้นการบรรจนุี้ส่วนใหญ่ จะมขีนาดดงันี้ 
                                1)  ขนาด 20 ฟุต เป็นตูท้ีม่ ีOutside Dimension คอื ยาว 19.10 ฟุต 
และกวา้ง 8.0 ฟุต สงู 8.6 ฟุต โดยมนี ้าหนกับรรจตุูไ้ดส้งูสุดประมาณ  32-33.5 CUM (ควิบกิ
เมตร) และน ้าหนกับรรจตุูไ้ดไ้มเ่กนิ 21.7 ตนั 
                                2)  ขนาด 40 ฟุต จะมคีวามยาว 40 ฟุต กวา้ง 8 ฟุต สงู 9.6 ฟุต 
(Hicute) โดยสามารถบรรจ ุสนิคา้ได ้ 76.40 – 76.88 CUM และบรรจสุนิคา้น ้าหนกัสงูสุดได ้
27.4 M/T ซึง่จะเป็นน ้าหนกัส าหรบัสนิคา้ประเภท Dry Cargoes 
        การขนส่งสนิคา้ดว้ยระบบตูค้อนเทนเนอร์  ไดร้บัการยอมรบัเป็นรปูแบบการขนส่ง
มาตรฐาน โดยคดิเป็นสดัส่วนถงึ 95% ของการขนส่งสนิคา้ทางทะเล โดยผูป้ระกอบการขนส่ง
ดว้ยระบบตูค้อนเทนเนอร์  จะมเีพยีงไมม่ากรายเมือ่เทยีบกบัปรมิาณของการขนส่ง โดยผู้
ใหบ้รกิารสายการเดนิเรอื ซึง่เรยีกว่า Carrier จะมกีารรวมตวักนัเป็นชมรม (Conference) ซึง่จะ
มบีทบาทต่อการก าหนดค่าขนส่งสนิคา้  และค่าบรกิารในอตัราทีบ่างครัง้มลีกัษณะกึง่ผกูขาด  
โดยชมรมสายการเดนิเรอืทีส่ าคญัของโลกอาจประกอบดว้ย 
        1.  Far Eastern Freight Conference (FEFC) ซึง่จะเป็นบรกิารรบัขนสนิคา้จากเอเซยี
ไปยโุรป โดยเน้นทีส่นิคา้ทีไ่ปทางทะเล  เมดเิตอรเ์รเนียน ซึง่จดัว่าเป็นอาณาบรเิวณซึง่มกีาร
ขยายตวัประมาณ 24% และสนิคา้ทีไ่ปทางรสัเซยีดา้นตะวนัออก St.Petersburg 
        2.  Asia / West Coast South America จะเป็นการเดนิเรอืในดา้นตะวนัตกของเอซยี จน
ไปถงึทวปีอเมรกิาใต ้
        3.  Informal Rate Agreement (IRA) ชมรมนี้จะครอบคลุมธุรกจิจากเอเชยีไกล ไปถงึ
เอเชยีภาคตะวนัออกกลาง ครอบคลุมไปถงึเกาหล ี , จนี , ฮ่องกง , ใตห้วนั , เวยีดนาม , ไทย , 
ฟิลปิปินส ์, มาเลเซยี , สงิคโปร ์และอนิโดนีเซยี 
        4.  Trans Pacific ครอบคลุมอาณาบรเิวณรมิมาหสมทุรแปซฟิิก ออสเตรเลยี , 





                1.5.4  วธิกีารคดิค่าระวางเรอื หรอื ค่า Freight  
        การขนส่งทาง ทะเลดว้ยเรอืประเภท Container Ship จงึควรเขา้ใจถงึลกัษณะและ
ประเภทของ Container ซึง่จะเป็น Durable Packing เป็นลกัษณะตูท้ าดว้ยเหลก็หรอื 
อลมูเินียม มขีนาดมาตรฐาน 20 ฟุต และ 40 ฟุต ซึง่บรษิทัเรอืจะตอ้งเป็นผูเ้ตรยีมตู ้ Container 
โดยผูท้ีจ่ะใชตู้จ้ะตอ้งท าการจองตู้  โดยเอกสารทีเ่รยีกว่า Shipping Particular หรอืทีเ่รยีกกนั
งา่ยๆว่าใบ Booking ซึง่รายละเอยีดจะตอ้งคลอ้งจองกบั Letter of Credit (L/C) ซึง่เอกสารทีใ่ช้
เป็นใบรบัสนิคา้ของตวัแทนบรษิทัเรอื จะเรยีกว่า  Bill of Lading (B/L) หรอืใบตราส่ง  ซึง่เป็น
เอกสารส าคญัในการเป็ นเอกสารในการเรยีกเกบ็เงนิจากทางธนาคาร ซึง่เรยีกว่า  Bank 
Negotiated Process ในการซือ้ขายสนิคา้ระหว่างประเทศคู่คา้ จะตอ้งมกีารตกลงว่า  ผูซ้ือ้หรอื
ผูข้ายสนิคา้ จะเป็นคนจา่ยค่าระวางเรอืทีเ่รยีกว่า Freight Charge หากผูข้ายสนิคา้เป็นผูช้ าระก็
เรยีกว่า Freight Prepaid หากจะใหผู้ซ้ือ้เป็นผูช้ าระค่าระวางเรอืเมือ่ถงึปลายทาง กเ็รยีกว่า 
Freight  
        การคดิค่าระวางเรอื (Freight Charge Basic) 
        1. Weight Ton ค านวณจากน ้าหนกัสนิคา้ทีบ่รรทุก  และจะมอีตัราการคดิทีแ่ตกต่างกนั
ตามแต่ละประเภทของสนิคา้ 
        2..  ค านวณจาก Measurement โดยค านวณจากปรมิาตรของสนิคา้  คอื เป็นการวดั
ขนาดของสนิคา้ กวา้ง x ยาว x สงู ค านวณออกมาเป็น ลกูบาศกเ์มตร (M3 หรอื CBM) มกัจะ
ใชก้บัสนิคา้ทีม่ลีกัษณะ Bulk คอื มลีกัษณะเป็น Size Insentive เช่น เสือ้ผา้ , ฝ้าย แต่ทัง้ที่
จะตอ้งมกีารชัง่น ้าหนกั โดยเปรี ยบเทยีบว่า หากน ้าหนกั  (Weight Ton) สงูกว่า กจ็ะคดิค่า
ระวางจากน ้าหนกั 
        3. การค านวณจาก V (Ad Valorem Goods) คอื Degree ทีส่นิคา้มรีาคาสงู ถงึแมว้่าจะมี
ปรมิาตรน้อย น ้าหนกัไมม่าก แต่ตอ้งไดร้บัการดแูลเป็นพเิศษ การคดิค่าระวางกจ็ะคดิเพิม่อกี 3-
5 เท่า ของมลูค่าสนิคา้ 
        4. ค่าระวางพเิศษ ไดแ้ก่ ค่าใชจ้า่ยทัง้หลายทีบ่รษิทัเรอื คดิเพิม่เตมิจากค่าระวางพืน้ฐาน  
ซึง่ประกอบดว้ย 
                4.1  ค่าระวาง Surcharge เป็นค่าใชจ้า่ยพเิศษทีม่กีารเรยีกเกบ็ เนื่องในกรณต่ีางๆ 
เช่น ภยัสงคราม หรอืในช่วงทีม่กีาร Peak Season 
                4.2  Terminal Handling Charge : THC เป็นค่าใชจ้า่ยทีเ่กดิจากการ ขนถ่าย
สนิคา้ทัง้ตน้ทางและปลายทาง ไดแ้ก่ การใชเ้ครนทีเ่รยีกว่า Top คอื ค่าภาระ , ค่าลากตูส้นิคา้ 
                4.3  Bunker Adjustment Factor : BAF เป็นค่าระวางพเิศษ  ชดเชนภาระค่า
น ้ามนัเชือ้เพลงิทีม่กีารปรบัตวัสงูขึน้  เนื่องจากเกดิวกิฤตกิารณ์ดา้นน ้ามนั  ซึง่ท าใหบ้รษิทัเรอืมี
ตน้ทุนทีส่งูขึน้กว่าตน้ทุนปกต ิกจ็ะมกีารเรยีกเกบ็ค่า BAF หรอืทีเ่รยีกงา่ยๆว่า Bunker Charge 





4.4  Currency Adjustment Factor : CAF เป็นค่าปรบัอตัราแลกเปลีย่นเงนิตรา 
โดยค่าระวางเรอืส่วนมาก จะเรยีกเกบ็เป็นเงนิสกุลดอลล่าหส์หรฐัฯ หากกรณอีตัราแลกเปลีย่นมี
การผกผนั ทางบรษิทัเรอืกจ็ะมกีารเรยีกเกบ็ 
4.5  Congestion Surcharge เป็นค่าใชจ้า่ยพเิศษเนื่องจากความแออดัในท่า เรอื 
เป็นค่าใชจ้า่ยทีเ่รยีกเกบ็เนื่องจากบางท่าเรอือาจมกีารบรหิารจดัการไมด่ี  ท าใหม้กีารขนยา้ยตู้
ขึน้และลงล่าชา้กว่าเกณฑท์ีท่างบรษิทัเรอืก าหนดไว้ ซึง่อาจจะเกดิจากเหตุอื่น เช่น การจราจรที่
ตดิขดั การนดัหยดุงานของคนงาน ซึง่มผีลท าใหง้านล่าชา้ 
                4.6  Bill of Lading Charge : B/L Charge ค่าออกใบตราส่ง เป็นค่าธรรมเนียมใน
การทีบ่รษิทัเรอืตอ้งจดัพมิพใ์บ Bill of Lading ซึง่เป็นเอกสารส าคญัทีใ่ชใ้นการแสดง
สถานะภาพ (Status) ว่าสนิคา้ไดม้กีารขนส่งไปกบับรษิทัเรอื ซึง่ B/L หรอืทีเ่รยีกว่าใบตราส่งจะ
มอีอกเป็นหลายฉบับ เช่น ฉบบัทีเ่รยีกว่า Original , Duplicate Original , Triple Original และ 
Copy Non-Negotiate ทัง้หมดน้ีทางบรษิทัเรอืจะเรยีกเกบ็เป็นค่าใชจ้า่ยในการท าเอกสาร  
                4.6  AMSC : Advance Manifest Security Charge เป็นค่าใชจ้า่ยในการทีบ่รษิทั
เรอืตอ้ง Input Data 24 ชัว่โมงก่อนการขนถ่ายสนิคา้  ทีเ่รยีกว่า 24 Hour Rules ซึง่เป็นส่วน
หนึ่งของมาตรการความรว่มมอื  การป้องกนัผูก่้อการรา้ยทีเ่รยีกว่า C-TPAT (Customs Trade 
Partnerships Against Terrorism) ซึง่ประเทศไทยถูกจดัอยูใ่นล าดบัสุดทา้ยของ Top Twenty 





















รปูที ่8 ขนาดของตูค้อนเทนเทอร ์  
 
        ปจัจบุนัการขนส่งดว้ยตูค้อนเทนเนอรไ์ดร้บัการพฒันาจนเป็นนิยมทัว่ไป ระบบน้ีสามารถ
ขนส่งไดท้ัง้ทางเรอื ทางรถยนต ์และทางรถไฟ ท าใหส้นิคา้ส่ งจากผูข้ายไปยงัผูซ้ือ้ไดโ้ดยตรง
อยา่งสะดวกและป้องกนัการบอบช ้าของสนิคา้ไดม้าก  เราเรยีกระบบขนส่งนี้ว่าระบบ  Door to 






แบบของเรอืบรรทุกตูค้อนเทนเนอร ์แบ่งเป็น 2 แบบ คอื 
        1. เรอืคอนเทนเนอรส์มบรูณ์แบบ  เป็นเรอืทีไ่ดร้บัการออกแบบมา เพื่อบรรทุกตูค้อนเทน
เนอรโ์ดยเฉพาะ จงึมเีนื้อทีส่ าหรบับรรทุกอยา่งเตม็ทีท่ ัง้มแีผงกัน้ส าหรบัวางตูค้อนเทนเนอรโ์ดย
ไมต่อ้งอาศยัสิง่ยดึตรงึ เรอืแบบน้ีสะดวกต่อการขนถ่ายตูค้อนเทนเนอรข์ึน้ลงมาก 
        2. เรอืกึง่คอนเทนเนอร์  เป็นเรอืทีด่ดัแปลงมาจากเรอืสนิคา้แบบเก่า  เพื่อใหส้ามารถ
บรรทุกตูค้อนเทนเนอรแ์ละสามารถบรรทุกสนิคา้ประเภทเทกองไดด้ว้ย 
                1.5.5  ประเภทของเรอื 
        การขนส่งทางทะเลสิง่ทีส่ าคญักค็อืความเขา้ใจเกีย่วกบัประเภทและขนาดของเรอื  เรอื
เหล่านี้จะบรรทุกสนิคา้ซึง่อาจบรรจอุยูใ่นคอนเทนเนอรจ์ากท่าเรอืแห่งหนึ่งไปสู่อกีแห่งหนึ่งตัง้แต่
ปรมิาณน้อยถงึปรมิาณมาก  ปจัจบุนัมเีรอืเดนิสมทุร (Ocean - going ships) จ านวนมากที่
สามารถบรรทุกสนิคา้ไดถ้งึ 100,000 - 500,000 deadweight (tons dwt) จงึท าใหเ้รอืตอ้งมี
ขนาดใหญ่ขึน้ และสรา้งปญัหากบัท่าเรอืและอู่ต่อเรอื เช่น  เรอืบรรทุกสนิคา้น ้ามนัขนาดใหญ่อาจ
ส่งผลใหต้อ้งท าการขนถ่ายสนิคา้นอกฝ ัง่ หรอือาจจ าเป็นตอ้งมอุีปกรณ์สิง่อ านวยความสะดวกใน
การขนถ่ายสนิคา้ทีท่นัสมยัเหมาะสมกบัเรอืบรรทุกสนิคา้บรรจคุอนเทนเนอร์  เป็นตน้  
                        1.5.5.1  ลกัษณะพืน้ฐานของเรอื 
        โดยทัว่ไปโครงสรา้งของเรอืประกอบดว้ย 2 ส่วนทีส่ าคญัคอื  ส่วนทีเ่ป็นตวัเรอืหรอืล าเรอื 
(Hull) จะประกอบดว้ย Holds และ Tanks และส่วนทีเ่ป็นเครือ่งจกัร (Machinery) ซึง่จะรวมถงึ
เครือ่งยนตแ์ละอุปกรณ์ต่าง ๆ ลกัษณะพืน้ฐานของเรอืแบ่งออกเป็น 3 จ าพวกคอื 
                               1) Single Deck Vessels เป็นเรอืทีม่ดีาดฟ้าชัน้เดยีว เหมาะสมกบัการ
บรรทุกสนิคา้เทกอง (bulk cargoes) เช่น ถ่านหนิ เมลด็ธญัญพชืต่าง ๆ  
 
รปูที ่9 Single Deck Vessels 
 
                                2)  Tween Deck Vessels เป็นเรอืทีม่ดีาดฟ้าเพิม่ขึน้อี กหลายชัน้ที่







รปูที ่10 Tween Deck Vessels 
  
 
                                3)  Shelter Deck Vessels เป็นเรอืทีม่ดีาดฟ้าเพิม่ขึน้อกีหนึ่งชัน้เหนือ
ดาดฟ้าเรอือนับนสุด จงึเรยีกว่า  Shelter Deck ซึง่ม ี2 ประเภทคอืเป็นแบบปิดหรอืเปิด  เรอื
ประเภทนี้เหมาะสมกบัการบรรทุกสนิคา้หลายประเภท ไดแ้ก่  
 เรอืบรรทุกแก๊ส (Gas Carriers)  
 เรอืบรรทุกไม ้(Wood Carriers)  
 เรอืหอ้งเยน็ (Refrigerated Ships)  
 เรอืบรรทุกน ้ามนั (Oil tankers)  
 เรอืคอนเทนเนอรห์รอืเรอืบรรทุกสนิคา้บรรจตุู้ (Container Ships)  
 เรอืโร-โร (Roll-on/Roll off Ships)  
รปูที ่11 Shelter Deck Vessels 
 
 
                        1.5.5.2  ประเภทของเรอืสนิคา้ 
                                1)  Cargo Ships เป็นเรอืสนิคา้ซึง่ศพัทภ์าษาองักฤษอาจใชค้ าว่า 
Liner (เรอืประจ า) หรอื Tramp (เรอืจร) ส าหรบับรรทุกสนิคา้ทัว่ไปไมจ่ าเป็นตอ้งมเีฉพาะสนิคา้





เรยีกว่า Break-bulk ship ซึง่มลีกัษณะคลา้ยเรอืบรรทุกถ่านหนิแต่จะบรรทุกสนิคา้ผสมหลาย
อยา่ง เรอืบางล าจะม ีGantry cranes อยูป่ระจ าเรอืดว้ย 
                                2)  Bulk Carriers เป็นเรอืทีม่ดีาดฟ้าชัน้เดยีวขนาดใหญ่ ส าหรบั
บรรทุกสนิคา้เทกอง  (แบบไมห่บีห่อ ) อาจเป็นเรอืสนิคา้เทกองแหง้ (Dry bulk carriers) ไดแ้ก่ 
ธญัพชื แร่ ถ่านหนิ ปุ๋ ย น ้าตาล เยือ่ไม ้ฯลฯ  โดยสนิคา้จะถูกวางหรอืเทกองในหอ้งระวางสนิคา้
จนเตม็ หรอือาจเป็นเรอืสนิค้าเทกองเหลว  (Liquid bulk carriers) จ าพวกน ้ามนั เช่น เรอืบรรทุก
น ้ามนั (Oil tankers) ซึง่จะสบูผ่านลงในระวางเรอืหรอืถงัเกบ็และสบูถ่ายระหว่างเรอืกบัฝ ัง่โดย
ทางท่อ  เรอืประเภทนี้จะมขีนาดระวางบรรทุกสนิคา้ประมาณ 20,000 deadweight (TONS 
DWT)  
                                3)  OBO Ships (Oil/Bulk/Ore ships) เป็นเรอืบรรทุกสนิคา้เทกองได ้
2 ประเภทขึน้ไป  เรอืเหล่านี้มกัมขีนาดใหญ่มากและสามารถบรรทุกไดท้ัง้สนิคา้เทกองแหง้และ
สนิคา้เทกองเหลว  อาจเป็น B/O (Bulk/Ore) , O/O (Ore/Oil), O/B/O (Ore/Bulk/Oil) หรอื 
O/S/O (Ore/Slurry/Oil)  
                                4)  Gas Carriers เป็นเรอืบรรทุกแก๊สทีต่อ้งการความปลอดภยัสงูมี
การออกแบบเป็นลกัษณะพเิศษทัง้ดา้นการปฏบิตังิานและการขนถ่ายแบ่งเป็น 2 ประเภท คอื  
                                        4.1)  LNG (Liquified Natural Gas) ไดแ้ก่เรอืทีบ่รรทุกแก๊ส
ธรรมชาตจิ าพวก Methane ภายใตก้ารลดอุณหภมูถิงึ – 160o C โดยจะผ่านขบวนการถูก
เปลีย่นเป็น Methy Alcohol และถูกเกบ็ใน Conventional tankers  
                                        4.2)  LPG (Liquified Petroleum Gas) ไดแ้ก่เรอืทีบ่รรทุกแก๊ส
ปิโตรเลยีมต่าง ๆ เช่น Butane หรอืแก๊สหุงตม้ โดยจะถูกท าใหเ้ป็นของเหลวภายใตอุ้ณหภมูทิี่
สงูกว่า LNG หรอืโดยการควบคุมทัง้อุณหภมูแิละความดนั และเกบ็แก๊สในรปูของเหลวในถงัเกบ็
ทรงกลม (Spherical shape)  
                                5)  Tankers เป็นเรอืบรรทุกสนิคา้เทกองทีอ่อกแบบพเิศษส าหรบั
สนิคา้จ าพวกน ้ามนั สารเคมี หรอืใชบ้รรทุกแก๊ส จงึเป็นเรอืทีค่่อนขา้งอนัตรายและตอ้งการการ
ควบคุมดแูลความปลอดภยัในการขนส่งและสบูถ่ายสงูเช่นเดยีวกบั  Gas carriers เรอืประเภทนี้
จะมถีงัเกบ็บนเรอืเป็นชุด (Series) แยกออกจากส่วนอื่น ถา้เป็นเรอืบรรทุกน ้ามนัดบิในปรมิาณ
มากจะถูกบรรจใุนถงัเกบ็ขนาดใหญ่ (มากกว่า 200,000 TONS DWT) ซึง่เรยีกว่า Very Large 
Crude Carriers หรอื VLCCs และหากถูกบรรจเุกบ็ในถงัขนาดมากกว่า 350,000 TONS DWT 
เรยีกว่า Ultra Large Crude Carriers หรอื ULCCs โดยทัว่ไปถา้เป็นเรอืบรรทุกน ้ามนัดบิ มกัจะ
มถีงัเกบ็ประมาณ 5-6 ถงั ส่วนเรอืทีบ่รรทุกน ้ามนัทีก่ลัน่แลว้จะมปีระมาณ 8 ถงั เพื่อแยกเกรด
หรอืประเภทของน ้ามนัทีก่ลัน่แลว้ ปกตเิรอืประเภทนี้จะขนถ่ายหรอืสบูถ่ายผ่านทางท่อโดย 





                                6)  Container Ships เป็นเรอืคอนเทนเนอร ์ส าหรบับรรทุกสนิคา้ทีถู่ก
บรรจเุป็นตู้ หรอืทีเ่รยีกว่าสนิคา้บรรจตุู ้ปจัจบุนัเรอืประเภทน้ีอาจบรรทุกตูส้นิคา้ไดถ้งึ  3,000 - 
3,500 TEUs ซึง่จะเป็นเรอืขนาดใหญ่  มกีารพฒันาออกแบบใหเ้หมาะสมกบัระบบการขนส่ง
ประเภทต่าง ๆ  และตอ้งมที่าเรอืทีร่องรบัอยา่งเหมาะสมในดา้นเทคโนโลยขีองอุปกรณ์ขนถ่าย  
หรอืการใชร้ะบบคอมพวิเตอรใ์นการขนยกสนิคา้ การขนส่งสนิคา้ดว้ยเรอืคอนเทนเนอรม์ขีอ้ดคีอื
สะดวก รวดเรว็  สนิคา้ไดร้บัความเสยีหายน้อย  แต่เรอืประเภทนี้มกีารลงทุนก่อสรา้งค่อนขา้งสงู
เพราะตอ้งมอุีปกรณ์ต่าง ๆ ประจ าเรอื และตอ้งมกีารดแูลรกัษาอุปกรณ์อยา่งต่อเนื่องดว้ย  สนิคา้
ทีบ่รรจใุนตูอ้าจเป็นสนิคา้แหง้ สนิคา้เหลว สนิคา้ประเภทอาหาร เช่น ผลไม้  ผกัสด ปลา 
เน้ือสตัว ์สารเคม ีปุ๋ ย สุรา เครือ่งจกัร เป็น 
                                7)  LASH Ships หมายถงึ Lighter aboard ship เป็นเรอืกึง่คอนเทน
เนอรป์ระเภทหนึ่ง เรอืประเภทนี้ไมจ่ าเป็นตอ้งใชบ้รกิารท่าเรอืใด ๆ เลย  กล่าวคอืเรอืแต่ละล าจะ
บรรทุกตูส้นิคา้และเรอืล าเลยีง (ซึง่บรรทุกสนิคา้จนเตม็ประมาณ  400 ตนั ) 70-80 ล า และเรอื
เหล่านี้จะถูกยกขึน้ลงน ้าดา้นทา้ยเรอืโดยใช ้ Gantry crane จากนัน้เรอืลากจงูจะท าการลากเรอื
ล าเลยีงเหล่านี้ต่อไปจนถงึจดุหมายปลายทาง  เรอืประเภทนี้เป็นทีน่ิยมของเจา้ของเรอืเนื่องจาก
ประหยดัค่าบรกิารท่าเรอื  
                                8)  Roll-on/Roll-off Ships เป็นเรอืคู่แขง่ทีส่ าคญัของเรอืคอนเทน
เนอร์ ปจัจบุนันิยมแพรห่ลายมากขึน้เน่ืองจากมลีกัษณะเฉพาะเหมาะส าหรบัการขนส่งสนิคา้
หลายประเภท และวธิกีารขนถ่ายสนิคา้สะดวก มคีวามคล่องตวัสงู  ตอ้งการอุปกรณ์ยกขนสนิคา้
จากท่าเรอืน้อยมาก  ลกัษณะเรอืจะมสีะพานทอดดา้นทา้ยเรอืและหวัเรอืหรอืมเีพยีงดา้นเดยีว
ส าหรบัใหส้นิคา้ผ่านเขา้ออกโ ดยสะดวก  สนิคา้ทีข่นถ่ายโดยเรอืประเภทนี้ไดแ้ก่ สนิคา้บรรจตุู ้
สนิคา้ทัว่ไป สนิคา้ประเภทรถยนต ์หรอืสนิคา้ทีส่ามารถวางบนลอ้เลื่อนได ้เป็นตน้  โดยทัว่ไปจะ
มทีัง้เรอืทีบ่รกิารในระยะใกลแ้ละเรอืเดนิสมทุรทีข่นส่งระยะไกล  
                                9)  Passenger Ships หรอื Cruise Liners เป็นเรอืโดยสารทีม่ ี
คุณลกัษณะเฉพาะตวั มสีิง่อ านวยความสะดวกในตวัเรอืมาก จงึมคี่าใชจ้า่ยในการดแูลและรกัษา
สงู โดยทัว่ไปจะมขีนาดใหญ่กว่าเรอืประเภทอื่น ภายในเรอืจะม ีหอ้งอาหาร หอ้งพกัผูโ้ดยสาร  
หอ้งดภูาพยนต ์หอ้งโถงส าหรบัเตน้ร า สระว่ายน ้า  ทีอ่อกก าลงักาย และสิง่บนัเทงิต่าง ๆ  เรอื
ประเภทนี้ถา้แบ่งตามลกัษณะการใชง้านอาจแบ่งเป็น เรอืโดยสารทีว่ ิง่ระยะใกล ้เช่น  เรอืเฟอรร์ี ่
และเรอืโดยสารทีว่ ิง่ระยะไกล เช่น เรอืเดนิสมทุร เรอืสตารค์รสู เป็นตน้  
        นอกจากทีก่ล่าวมาแลว้นี้ ยงัมเีรอืประเภทอื่นที่พบในธุรกจิของการขนส่งทางทะเล ไดแ้ก่    
 เรอืลากจงู (Tug boats)  





 เรอืสนิคา้ทัว่ไปทีบ่รรจตุูส้นิคา้มาดว้ยหรอืทีเ่รยีกว่าเรอืกึง่คอนเทนเนอร ์ (Semi 
container vessels)  
 เรอืบรรทุกสนิคา้ทัว่ไป ( Conventional vessels)  
 เรอืล าเลยีง (Barges) เป็นตน้  
 
รปูที ่12 ลกัษณะเรอืเดนิสมทุรและเรอืบรกิารทีส่ าคญั 
 
เรอืโดยสาร (Passenger ship) 
 






เรอืบรรทุกน ้ามนั (Tanker) 
 เรอือเนกประสงค ์ 
(Multi - purpose vessel) 
ทีม่า : กรมเจา้ท่า 
 
        1.6  ท่าเรือ 
        ท่าเรอืมวีวิฒันาการในการพฒันาโดยธรรมชาตติลอดเวลาทีผ่่านไป  ท่าเรอืทีเ่ก่าแก่
สามารถถูกพฒันาใหเ้ป็นท่าเรอืทีม่เีทคโนโลยทีนัสมยั  มศีกัยภาพทัง้ดา้นสิง่แวดลอ้มและดา้น
การขนส่งสนิคา้  ดงัตวัอยา่งท่าเรอืต่างประเทศทีม่ ี ความส าคญัดา้นการพฒันาในยโุรป   
ไดแ้ก่ รอตเตอรแ์ดม (Rotterdam’s Europort) ท่าเรอืแอนทเ์วริพ์ (Port of Antwerp) ท่าเรอืแฮม
เบริก์ (Hamburg Port)  
        ส าหรบัท่าเรอืของประเทศไทยทีส่ าคญัต่อการพฒันาประเทศส่วนใหญ่เป็นท่าเรอืของรฐั  
ภายใตก้ารก ากบัดแูลของกระทรวงคมนาคม ไดแ้ก่ ท่าเรอืกรงุเทพ ท่าเรอืแหลมฉบงั  ท่าเรอืมาบ





        ท่าเรอืจะประกอบดว้ยพืน้ทีท่ีม่ลีกัษณะเป็นทีก่ าบงัเรอื (Harbour) ทัง้ลกัษณะทีเ่ป็น
ธรรมชาตหิรอืทีม่นุษยส์รา้งขึน้และสิง่อ านวยความสะดวกต่าง ๆ ส าหรบัเรอืกบัชายฝ ัง่
สิง่ก่อสรา้งทีม่คีวามส าคญัหรอืเกีย่วขอ้งกบัท่าเรอืไดแ้ก่  อู่เรอื (Dock) เขือ่นกนัคลื่น 
(Breakwater) หมดุหรอืหลกัผกูเรอื (Dolphin) และบรเิวณทีใ่หเ้รอืเขา้จอดเทยีบท่า (Berth) ซึง่
ท่าเรอืแต่ละแห่งควรมจี านวนท่าส าหรบัเทยีบเรอืตามความเหมาะส ม ขึน้กบัขดีความ  
สามารถในการรองรบัการขนส่งสนิคา้ของแต่ละท่าเรอื (Port Capacity) และการควบคุม
ค่าใชจ้า่ยต่างๆ (Costs) เพื่อใหก้จิการท่าเรอืไดร้บัผลประโยชน์สงูสุด 
                1)  หน้าทีข่องท่าเรอื 
        ท่าเรอืเป็นอุตสาหกรรมบรกิารประเภทหนึ่ง  มคีวามส าคญั อยา่งยิง่ต่อการพฒันาทาง
เศรษฐกจิของประเทศทีก่ าลงัพฒันาเปรยีบเสมอืนเป็นจดุรวมเสน้ทางของการขนส่งสนิคา้  และ
เป็นหน่วยทีม่คีวามซบัซอ้นมอีงคป์ระกอบทีท่ าหน้าทีแ่ตกต่างกนัหลายส่วน  ในแต่ละส่วนจะมี
บทบาทเฉพาะของตวัเองเพื่อท าหน้าทีอ่ยา่งมปีระสทิธภิาพในการเกบ็รกัษาและขน ถ่ายสนิคา้  
ตลอดจนท าหน้าทีเ่กีย่วกบัการเดนิเรอือยา่งสมัพนัธก์บัเรอืเพื่อใหเ้กดิความปลอดภยั  เสน้ทาง
การขนส่งสนิคา้ (Transport Chain) เริม่จากการยกขนสนิคา้ลงเรอืจากท่าหนึ่งไปสู่อกีท่าหนึ่ง 
ดงัแสดงในรปูที ่13 




หน้าทีข่องท่าเรอืแบ่งออกเป็น 3 ลกัษณะ คอื 
        1. หน้าทีพ่ืน้ฐานทีส่อดคลอ้งกบัขอ้ก าหนดทางกฎหมาย (ฺBฺasic Function) อ านวย
ความสะดวกในการขนถ่ายสนิคา้ผ่านท่าเพื่อการคา้ทางทะเล  ทัง้ในประเทศทีท่่าเรอืนัน้ตัง้อยูแ่ละ





ความพรอ้มกบัเรอืต่าง ๆ ทีเ่ขา้ผ่านท่าเพื่อท าใหม้ปีระสทิธภิาพสงูสุด  อ านวยความสะดวกใน
การขนส่งทางบกโดยรถยนต ์รถไฟ การขนส่งทางน ้า การขนส่งทางท่อ  และการขนส่งในรปูแบบ
อื่น ๆ ท าหน้าทีเ่ป็นเสมอืนทีพ่กัส าหรบัเรอืต่าง ๆ เพื่อจดุประสงคอ์ื่นทีน่อกเหนือไปจากการขน
ถ่ายสนิคา้หรอืผูโ้ดยสาร ไดแ้ก่ การซ่อมแซมเรอื ใชท้่าเป็นอู่ต่อเรอืหรอืทีก่ าบงัเรอื และ
จดุประสงคก์รณฉุีกเฉินอื่น ๆ  
        2. หน้าทีโ่ดยธรรมชาต ิ(Natural Function) ตอ้งใหค้วามปลอดภยักบัเรอืต่าง ๆ เมือ่เขา้
มาใกล ้เขา้เทยีบท่า หรอืออกจากท่า ท าใหเ้กดิความปลอดภยัในการเคลื่อนยา้ยเรอืและ
ยานพาหนะทางน ้าอื่น ๆ ขณะทีอ่ยูภ่ายในท่า โดยรวมถงึความปลอดภยัของชวีติและทรพัยส์นิ
ภายในอาณาบรเิวณท่าเรอื มกีารป้องกนัรกัษาสิง่แวดลอ้มอยา่งเหมาะสมและมปีระสทิธภิาพ  
        3. หน้าทีต่ามสภาพแวดลอ้มของทอ้งถิน่และการเมอืง (Local/Political Circumstances 
Function) ท าหน้าทีเ่สมอืนเป็นตวัแทนของรฐับาล ในการบงัคบัใชเ้รือ่งมาตรฐานความปลอดภยั
ของเรอื ลกูเรอื และการควบคุมดา้นมลพษิ ท าหน้าทีเ่สมอืนเป็นผูม้หีน้าที่รบัผดิชอบในการจด
ทะเบยีนเรอืต่าง ๆ เช่น การยอมรบัสทิธทิีเ่รอืจะยกธงของรฐั ท าหน้าทีใ่หบ้รกิารดา้นอุทกศาสตร์
และแผนที ่รบัผดิชอบกจิกรรมทางการคา้และทางเศรษฐศาสตรท์ีไ่มเ่กีย่วขอ้งโดยตรงกบัหน้าที่
หลกัของท่าเรอื เช่น การขนสนิคา้ขึน้ลงเรอืโดยกรรมกรและการเกบ็สนิคา้ในโรงเกบ็ โครงการ
อุตสาหกรรม การพฒันาดา้นทรพัยส์นิ หรอื การบรกิารทีป่รกึษาต่าง ๆ  ท าใหเ้กดิการพฒันาสิง่
อ านวยความสะดวกต่าง ๆ ไดแ้ก่ โรงเรยีน โรงพยาบาล สิง่อ านวยความสะดวกทางการแพทย ์
สิง่อ านวยความสะดวกดา้นความบนัเทงิ และความพงึพอใจอื่น ๆ ส าหรบับุคลากรในท่าเรอืหรอื
รวมไปถงึประชาชนในทอ้งถิน่นัน้ดว้ย  
                2)  ลกัษณะของท่าเรอื 
        รปูแบบท่าเรอืโดยทัว่ไปจะม ี 2 ลกัษณะคอื  เป็นท่าเรอืทีพ่ฒันาจากรปูแบบท่าทีเ่ป็น
ธรรมชาต ิ(Natural Harbour Configuration) หรอืท่าเรอืทีอ่อกแบบก่อสรา้งใหม้รีปูแบบแตกต่าง
ไปจากสภาพท่าทีม่อียูใ่นธรรมชาต ิ(Artificial Harbour Configuration)  
        โครงสรา้งท่าเรอืทีจ่ะก่อสรา้งขึน้อยูก่บัการออกแบบเพื่อความเหมาะสมในการใชง้าน  และ
ชนิดหรอืขนาดเรอืทีจ่ะเขา้เทยีบท่า โดยทัว่ไปจะม ี2 ลกัษณะ คอื 
        1.  Wharf หรอื Quay เป็นโครงสรา้งท่าเรอืทีส่รา้งขนานกบัแนวฝ ัง่ส าหรบัใหเ้รอืจอด
เทยีบกบัฝ ัง่ได ้มโีครงสรา้งแขง็แรงสามารถรองรบัยานพาหนะหรอือุปกรณ์ขนาดใหญ่ทีม่นี ้าหนกั
มาก อาท ิรถบรรทุกสนิคา้ เครนยกสนิคา้ เป็นตน้  
        2.  Pier หรอื Jetty เป็นโครงสรา้งท่าเรอืทีส่รา้งออกไปจากฝ ัง่ทะเลหรอืตลิง่ของแม่น ้า
ส าหรบัใหเ้รอืเขา้เทยีบท่า ท าดว้ยไมห้รอืเหลก็กลา้ และทีส่ าคญัคอืโครงสรา้งตอ้งมลีกัษณะโปรง่  
ไมก่ดีขวางทางเดนิของกระแสน ้า มรีะดบัความลกึของน ้าหน้าท่าเพยีงพอใหเ้รอืเขา้จอดไดอ้ยา่ง






ขนาดแตกต่างกนัใชเ้ทยีบท่าพรอ้มกนัหลายล าได้  
                 3)  ประเภทของท่าเรอื  
        ท่าเรอืมวีตัถุประสงคใ์นการใชง้านและต าแหน่งทีต่ ัง้แตกต่างกนัไป  ดงันัน้การจ าแนก
ประเภทของท่าเรอืมหีลายวธิกีาร ดงันี้ 
                        3.1)  แบ่งแยกตามหน้าทีห่รอืลกัษณะการใชง้าน  ตวัอยา่งเช่น  ท่าเรอืเกบ็
สนิคา้หรอืท่าเรอืขนส่งสนิคา้ ท่าเรอืปลอดภาษ ีท่าเรอืภายในประเทศ  ท่าเรอืเพื่อการทหาร ท่า
ขนส่งทางทะเลในเขตอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ท่าเรอืน ้ามนั ท่าเรอืขนส่งผูโ้ดยสาร เป็นตน้  
                        3.2)  แบ่งแยกตามลกัษณะพืน้ทีห่รอืสภาพภมูศิาสตรท์ีท่่าเรอืนัน้ตัง้อยู ่
ตวัอยา่งเช่น ท่าเรอืชายฝ ัง่ทะเล ท่าเรอืน ้าลกึ ท่าเรอืปากแมน่ ้า ท่าเรอืแมน่ ้า เป็นตน้  
                        3.3)  แบ่งแยกตามขนาดของท่าเรอื เป็นการแยกขนาดท่าเรอื (Port size) 
เพื่อเปรยีบเทยีบวตัถุประสงคห์รอืก าลงัการผลติของท่าเรอืแต่ละแห่ง  เท่าทีม่อียูใ่นปจัจบุนันิยม
เปรยีบเทยีบขนาดท่าเรอืจากตวัเลขทีส่ าคญั คอื  
3.3.1)  น ้าหนกัสนิคา้ทัง้หมดทีท่่าเรอืควบคุมในแต่ละปี กล่าวคอื  
ท่าเรอืทีม่นี ้าหนกัสนิคา้ทัง้หมดทีค่วบคุมในแต่ละปีมากทีสุ่ด  จะพจิารณาว่าท่าเรอืนัน้มขีนาด
ใหญ่ทีสุ่ด  
3.3.2)  มลูค่าสนิคา้ทีท่่าเรอืควบคุมทัง้หมด กล่าวคอื  ถา้มมีลูค่า
สนิคา้ทีค่วบคุมในปรมิาณสงู ถอืว่าเป็นท่าเรอืขนาดใหญ่ 
3.3.3)  จ านวนเรอืทัง้หมดทีเ่ขา้ออกผ่านท่าในแต่ละปี กล่า วคอื ถา้
มเีรอืเขา้ออกผ่านท่าแต่ละปีเป็นจ านวนมากอยา่งสม ่าเสมอ ถอืว่าเป็นท่าเรอืขนาดใหญ่ 
3.3.4)  จ านวนท่าเทยีบเรอื (Berth) ทีใ่ชป้ระโยชน์ กล่าวคอื ถา้มที่า
เทยีบเรอืส าหรบัใหเ้รอืเขา้จอดขนส่งสนิคา้หลายจดุ  อนัจะช่วยเพิม่ขดีความสามารถในการ
รองรบัการขนส่งสนิคา้หรอืท าใหก้ ารขนส่งสนิคา้มคีวามสะดวกและรวดเรว็ขึน้  จะพจิารณาว่า
ท่าเรอืนัน้มขีนาดใหญ่ 
3.3.5)  ขนาดของเรอืทีใ่หญ่ทีสุ่ดซึง่สามารถใชส้ิง่อ านวยความ
สะดวกบนท่าเรอืนัน้ได้  หมายถงึการพจิารณาว่าเป็นท่าเรอืขนาดใหญ่  จะพจิารณาจากการทีม่ ี
เรอืขนาดใหญ่สามารถเขา้เทยีบท่าด าเนินกจิการบนท่าไดอ้ยา่งเหมาะสม  
        อยา่งไรกต็ามการเปรยีบเทยีบขนาดของท่าเรอืเหล่านี้มไิดม้คีวามส าคญัเทยีบเท่ากบัการ
วางแผนท่าเรอืและออกแบบเรอืใหม้คีวามสมัพนัธก์นั ซึง่ตวัเลขทีส่ าคญัและมขีอ้จ ากดัของท่าเรอื
คอื ระดบัความลกึของรอ่งน ้าทีเ่หมาะสมกบัท่าเรอืทีจ่ะอ านวยความสะดวกให้ เรอืขนาดต่าง ๆ  







2.  ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง 
 
        2.1  การขนส่งต่อเน่ืองและการขนส่งเช่ือมโยง 
หลายปีทีผ่่านมา  มกีารแขง่ขนัระหว่างรปูแบบการขนส่งสนิคา้ต่างๆ  ท าใหเ้กดิแนวโน้ม
ทีน่ าไปสู่ระบบการขนส่งทีแ่ยกเป็นส่วนออกจากกนั แต่ละรปูแบบพยายามคดิคน้สิง่ทีท่ าใหร้ะบบ
ตนเองไดเ้ปรยีบทัง้ในดา้น  ตน้ทุน การใหบ้รกิาร  ความน่าเชื่อถอื  และความปลอดภยั  ตลอดจน
การเพิม่ความสามารถในการบรรทุก  การพยายามรวมรปูแบบการขนส่งสนิคา้ต่างๆ  เขา้ไว้
ดว้ยกนัเป็นจดุเริม่ตน้ของแนวความคดิทีน่ าไปสู่การสรา้งระบบขนส่งเชื่อมโยง  เริม่จากการ
รวมตวัของผูป้ระกอบการจากรปูแบบขนส่งต่างๆ  พบว่าการขนส่งเชื่อมโยงจะช่วยปรบัปรงุให้
เศรษฐกจิดขีึน้  ในดา้นของผลติผลจากการใชร้ปูแบบขนส่งต่างๆ  รว่มกนั เช่น การใชก้ารขนส่ง
สนิคา้ทางรถไฟส าหรบัการขนส่งสนิคา้คราวละมากๆ  โดยอาศยัการเกบ็รวบรวมและกระจาย
สนิคา้จากรถบรรทุก หลกัการกค็อื การมองภาพรวมการขนส่งทัง้ระบบมากกว่าทีจ่ะมองเพยีงแต่
เฉพาะเสน้ทางใด  โดยทีแ่ต่ละเสน้ทางจะมกีารใชร้ปูแบบการขนส่งทีแ่ตกต่างรว่มกนั  ซึง่จะท า
การแยกเอกสารทีใ่ชแ้ละอตัร าค่าบรกิารออกจากกนั  ดงันัน้  ระบบการขนส่งทีป่ระกอบดว้ย
รปูแบบต่างๆ สามารถพจิารณาไดใ้นค าจ ากดัความทีแ่ตกต่างกนั  ดงันี้ 
                2.1.1  การขนส่งเชื่อมโยง  (Intermodal Transportation Network) เป็นระบบการ
ขนส่งทีป่ระกอบดว้ยรปูแบบการขนส่งตัง้แต่ 2 รปูแบบขึน้ไป ดว้ยอตัราค่าบรกิารเดยีว  มกีารขน




รปูที ่14 การขนส่งเชื่อมโยง (Intermodal Transportation Network) 
 
 






ปลายทางทีห่ลากหลาย  หากว่าการขนส่งเชื่อมโยงสามารถทีจ่ะใหบ้รกิารได้  กจ็ะไมจ่ าเป็นทีจ่ะ
เลอืกใชก้ารขนส่งต่อเนื่องหลายรปูแบบ  
 
รปูที ่15 การขนส่งต่อเนื่องหลายรปูแบบ (Multimodal Transportation Network) 
 
 
ขอ้จ ากดัของการขนส่งเชื่อมโยงจะขึน้อยูก่บัระยะทาง เวลา รปูแบบการขนส่ง รปูแบบ 








สิง่ส าคญัในการขนส่งเชื่อมโยงกค็อื เวลาทีใ่ชใ้นการขนถ่ายทีจ่ดุเปลีย่นถ่าย เนื่องจาก 
เวลาทีจ่ดุเปลีย่นถ่ายจะส่งผลกระทบโดยตรงต่อตน้ทุนของการขนส่งเชื่อมโยง  และประสทิธภิาพ
รวมของโครงขา่ย  การขนส่งโดยใชตู้ค้อนเท นเนอรจ์งึเขา้มามี บทบาทส าคญั  เพราะมขีนาด
มาตรฐานทีส่ามารถท าการขนส่งไดใ้นหลากหลายรปูแบบ  สามารถซอ้นทบักนัไดจ้งึเป็นการ
ประหยดัเนื้อทีใ่นการจดัเกบ็  ใชเ้วลาในการขนถ่ายไมม่ากระหว่างรปูแบบต่างๆ  นอกจากนัน้ยงั
สรา้งความปลอดภยัใหก้บัสนิคา้ทีบ่รรจภุายในเพราะตูค้อนเทนเนอ รม์คีวามแขง็แรง  และใน
ปจัจบุนัมตีูค้อนเทนเนอรใ์หไ้ดเ้ลอืกใชง้านหลากหลายประเภทตามวตัถุประสงค์  เช่น ตูส้ าหรบั
สนิคา้ทัว่ไป ตูส้ าหรบัรกัษาอุณหภมูิ  ตูส้ าหรบัสนิคา้ทีเ่ป็นของเหลว  เป็นตน้เป็นทีท่ราบกนัดวี่า  
แต่ละรปูแบบการขนส่งนัน้ยอ่มมคี่าใชจ้า่ยในการขนส่งทีแ่ตกต่ างกนัออกไปตามหน้าทีเ่ฉพาะ





สนิคา้ ทางถนน ทางรถไฟ และทางทะเล  แสดงไดด้ว้ยค่า  C1, C2 และ C3ตามล าดบั ในขณะที่
การขนส่งสนิคา้ทางถนนจะมคี่าใชจ้า่ยต ่าเมือ่ท าการขนส่งดว้ยระยะทางใกล้ๆ  แต่กเ็พิม่ขึน้อยา่ง
รวดเรว็กว่าทางรถไฟและทางทะเลเมือ่ระยะทางไดเ้พิม่ขึน้  ทีร่ะยะทาง D1 จะเป็นเป็นขอ้
ไดเ้ปรยีบเมือ่เปรยีบรปูแบบจากทางถนนมาเป็นทางรถไฟ  และทีร่ะยะทาง  D2การขนส่งทาง
ทะเลจะไดเ้ปรยีบกว่ารปูแบบอื่นๆ  โดยทีร่ะยะทาง  D1 จะอยูท่ีป่ระมาณช่วง  500 ถงึ 750 
กโิลเมตร และส าหรบัทีร่ะยะทาง  D2 จะประมาณ 1,500 กโิลเมตร จะเหน็ไดว้่า  การขนส่งทาง
ถนนมคี่าใชจ้า่ยทีต่ ่ากว่า  แต่กใ็นช่วงระยะทางใกล้  เราไมส่ามารถใชร้ะบบขนส่งทางถนนได้
ตลอดระยะทางไกล  ในท านองเดยีวกนั  เราไมส่ามารถใชก้ารขนส่งทางทะเลไดต้ัง้แต่เริม่ตน้
ระยะทางใกลไ้ดเ้ช่นกนั 
 
รปูที ่16 ความสมัพนัธข์องระยะทางและค่าใช่จา่ยในการขนส่งตามรปูแบบต่างๆ  
 
 







จะเหน็ไดว้่า เมือ่มกีารเปลีย่นรปูแบบการขนส่ง  จะมคี่าใชจ้า่ยเพิม่ขึน้นอกจากค่าบรกิาร
ขนส่ง นัน่คอืค่าใชจ้า่ยในการเปลีย่นถ่ายระหว่างรปูแบบการขนส่ง  ยิง่มจี านวนครัง้ในการเปลีย่น
รปูแบบมากหลายครัง้  กจ็ะท าใหม้คี่าใชจ้า่ยเพิม่มากขึน้  ในขณะทีจ่ะไมม่รี ะยะทางเพิม่ขึน้ทีจ่ดุ
เปลีย่นถ่าย (ธรีภทัร กาญจนภทัรเดชม, 2548 : 15-18) 
        2.2  ทฤษฎีเกณฑก์ารตดัสินใจลงทุน 




ลงทุน ซึง่ในการวเิคราะหค์วามเป็นไปไดห้รอืความเหมาะสม ของโครงการทีจ่ะท าการลงทุน 4 
วธิดีงันี้ 






NPV = มลูค่าปจัจบุนัสุทธขิองโครงการ 
Bt = รายรบัของโครงการทีเ่กดิขึน้ในปีที ่ t 
Ct = ค่าใชจ้า่ยของโครงการทีเ่กดิขึน้ในปีที ่ t 
i = อตัราส่วนลดในทีน่ี้ เท่ากบั 8% 
n = อายโุครงการ 
t = ปีของโครงการ คอื ปีที ่1, 2, ..., n 
        ถา้ NPV > 0 หรอืเป็นบวกโครงการนัน้สมควรจะลงทุนเพราะมลูค่าปจัจบุนัของ
ผลตอบแทนตลอดอายโุครงการมากกว่ามลูค่าปจัจบุนัของตน้ทุนค่าใชจ้า่ยตลอดอายโุครงการ
หรอือยา่งน้อยกค็ุม้ค่ากบัอตัราส่วนลด (discount rate) 







        ถา้ NPV < 0 หรอืเป็นลบโคร งการนัน้ไมส่มควรลงทุนเพราะมลูค่าปจัจบุนัของ
ผลตอบแทนตลอดอายโุครงการไมคุ่ม้กบัมลูค่าปจัจบุนัของตน้ทุนค่าใชจ้า่ยตลอดอายโุครงการ 
                2.2.2  การหาอตัราผลตอบแทนต่อค่าใชจ้า่ย (benefit-cost ratio หรอื B/C ratio) 




        ถา้ B/C ratio > 1 โครงการนัน้คุม้ค่าสมควรลงทุน เพราะมลูค่าปจัจบุนัของผลตอบแทน
มากกว่ามลูค่าปจัจบุนัของค่าใชจ้า่ย คอื ไดผ้ลตอบแทนมากกว่าตน้ทุนค่าเสยีโอกาสของเงนิทุน
ตลอดอายโุครงการ 
        ถา้ B/C ratio = 1 โครงการนัน้จะลงทุนหรอืไมล่งทุนกไ็ดเ้พราะมลูค่าปจัจบุนัของ
ผลตอบแทน เท่ากบัมลูค่าปจัจบุนัของค่าใชจ้า่ย 
        ถา้ B/C ratio < 1 โครงการนัน้ไมส่มควรลงทุน เพราะมลูค่าปจัจบุนัของผลตอบแทนมคี่า
น้อยกว่ามลูค่าปจัจบุนัของค่าใชจ้า่ย 
                2.2.3  การหาอตัราผลตอบแทนภายในโครงการ (internal rate of return : IRR) 
        คอื อตัราส่วนลดทีท่ าใหม้ลูค่าปจัจบุนัของผลตอบแทนรวมเท่ากบัมลูค่าปจัจบุนัของ
ค่าใชจ้า่ยรวมนัน้คอื อตัราส่วนลดทีท่ าให ้ NPV มคี่าเท่ากบัศูนย ์หรอืกล่าวอกีนยัหน่ึงไดว้่า คอื
อตัราดอกเบีย้กูย้มืซึง่ท าใหผ้ลตอบแทนเท่ากบัค่าใชจ้า่ยจากการลงทุนพอด ีดงันัน้ จะเหน็ไดว้่า 




Bt = รายรบัของโครงการทีเ่กดิขึน้ในปีที ่ t 
Ct = ค่าใชจ้า่ยของโครงการทีเ่กดิขึ้นในปีที ่t 
r = อตัราส่วนลดทีท่ าใหม้ลูค่าปจัจบุนัของผลตอบแทนสุทธมิคี่าเท่ากบัศูนย์ 
n = อายโุครงการ 






        แต่เพราะว่า IRR เป็นการหาค่าทีร่ายรบัรวมของโครงการเท่ากบัค่าใชจ้า่ยรวมของ
โครงการ (B = C) เพราะฉะนัน้การหาอัตราส่วนลด (discount rate) จงึตอ้งท าการลองผดิลอง




        โดยที ่DFL =  อตัราส่วนลด ตวัทีม่คี่าต ่า ซึง่เป็นอตัราส่วนลดทีท่ าให ้NPV  
    ใกลก้บั 0 ในดา้นลบ 
                DFU = อตัราส่วนลด ตวัทีม่คี่าต ่า ซึง่เป็นอตัราส่วนลดทีท่ าให ้NPV 
    ใกลก้บั 0 ในดา้นบวก 
                NPVL = ค่า NPV ของโครงการทีค่ านวณโดยใช ้DFL 
                NPVU = ค่า NPV ของโครงการทีค่ านวณโดยใช ้DFU 
        ในการวเิคราะหโ์ครงการนัน้เราจะหาค่าของ IRR เพื่อน ามาเปรยีบเทยีบกบัอตัราดอกเบีย้
ในตลาดหรอืเทยีบกบัค่าเสยีโอกาสของทุน ซึง่หากค านวณไดค้่าอตัราดอกเบีย้ในตลาดต ่ากว่า
อตัราผลตอบแทนทีไ่ดจ้ากโครงการแลว้ หมายความว่าการลงทุนในโครงการนัน้จะให้
ผลตอบแทนทีคุ่ม้ค่าเหมาะสมในการด าเนินการ (วยิภรณ์ องัคณาวศิลัย,์2542 : 22-29) 
                2.2.4  การวเิคราะหค์่าความอ่อนไหวของโครงการทางดา้นเศรษฐศาสตร ์เป็นการ
พจิารณาเปลีย่นแปลงของปจัจยัต่าง ๆ ทีใ่ชใ้นการวเิคราะหค์วามเหมาะสมในการลงทุนโครงการ 
ภายใตข้อ้สมมตต่ิาง ๆ เพื่อใหท้ราบขดีความเสีย่งในการลงทุนโครงการ การวเิคราะหน์ี้จะไดค้่า
อตัราผลตอบแทนโครงการในแต่ละกรณหีลายกรณ ีเพื่อใชเ้ป็นขอ้มลูในการตดัสนิใจว่าควรจะ
ลงทุนหรอืไม ่หากขอ้มลูสมมตฐิานต่าง ๆ เปลีย่นแปลงไปจากกรณฐีาน 
                        2.2.4.1  การเพิม่ขึน้หรอืลดลงของเงนิทุนโครงการ ราคาวตัถุดบิ หรอืปจัจยั
การผลติและสิง่ก่อสรา้ง รวมทัง้รายไดข้องโครงการทีเ่ปลีย่นไป 
                        2.2.4.2  ในกรณทีีร่ะบบเศร ษฐกจิมคีวามผนัผวนสงู อาจจ าเป็นจะตอ้ง











3.  งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
 
        ธรีภทัร  กาญจนอคัรเดช (2548) หวัขอ้วจิยัการศกึษาระบบการขนส่งชายฝ ั่งเพื่อการแก้ปั
ญหาการขนสงสนิคาโดยรถบรรทุกในประเทศไทย : กรณศีกึษาการขนส งยางพารา ทางเลอืก
หนึ่งในการแกปญหาทีเ่กดิจากการขนส งสนิคาโดยรถบรรทุกกค็อื การเปลีย่นรปูแบบ การขนส
งมาเปนการขนสงชายฝง เนื่องจากลกัษณะของการขนสงสนิคาชายฝงทีส่ามารถขนสงสนิคาได
คราวละมากๆ ท าใหตนทุนการขนสงสนิคตอหนวยต ่า ไมสงผลกระทบตอการจราจรในเขตเมอืง 
และมมีลภาวะตอสิง่แวดลอมต ่า งานวจิยัน้ีเปนการศกึษาและวเิคราะหถงึ แนวทางในการแกไขป
ญหา มาตรการจงูใจหรอืการผลกัดนัให มกีารเปลีย่นรปูแบบการขนส งสนิคาจากการขนสงทาง
ถนนมาเปนการขนสงสนิคาชายฝง และการเพิม่ศกัยภาพของการขนส งสนิคาทาชายฝ ัง่ของ
ประเทศไทย โดยพจิารณาเปรยีบเทยีบระดบัความส าคญัของปจจยัทีใ่ชในการเลอืกรปูแบบขนส
ง ระหวางเสนทางทีใ่ชในการขนสงทางชายฝงเปนหลกักบัเสนทางทีใ่ชการขนส่งทางถนนเป 
นหลกั  และมสีนิค ากรณศีกึษาคอื ยางพารา ผลการศกึษาแสดงให เหน็ถงึป จจยัทีค่วรจะ
พจิารณาเปนอนัดบัแรกในการสงเสรมิและพฒันาระบบการขนสงสนิคาชายฝง นัน่คอื เวลาทีใ่ช
ในการขนสงและความเชื่อถอืไดของการใหบรกิาร 
        สุมาล ีสุขดานนทและคณะ (2542)  หวัขอ้วจิยัเรือ่งวเิคราะห ผลกระทบวกิฤตการณ ทาง
เศรษฐกจิทีม่ตีอการคาและการขนสงในสามเหลีย่มเศรษฐกจิ : กรณไีทย-มาเลเซยี  งานวจิยัน้ีได
ท าการศกึษาผลกระทบของวกิฤตการณทางเศรษฐกจิทีเ่กดิขึน้ในชวงปพ.ศ. 2539 – พ.ศ. 
2540 ทีม่ตีอการคาและการขนส งระหวางไทยกบัมาเลเซยีแม วาวกิฤตการณทางเศรษฐกจิที่
เกดิขึน้มผีลกระทบต อประเทศทัง้สามในโครงการสามเหลีย่มเศรษฐกจิ โดยเฉพาะอย างยิง่
ประเทศไทยและประเทศอนิโดนีเซยีไดรบัผลกระทบรนุแรงจนกระทัง่ตองขอความชวยเหลอืทาง
การเงนิแ ละทางวชิาการจากกองทุนการเงนิระหว างประเทศแต ส าหรบัการค าชายแดนไทย-
มาเลเซยี วกิฤตการณเศรษฐกจิทีเ่กดิขึน้ไมมผีลกระทบตอการคาในระบบ หรอืการคาทีผ่านดาน
ศุลกากร  การค าชายแดนระหว างไทยกบัมาเลเซยีมปีรมิาณสงูขึน้อย างตอเนื่องตัง้แตปพ.ศ. 
2538 และในปพ.ศ. 2540 อตัราการขยายตวัสงูสุดถงึร อยละ 42 ของปกอนหนานี้สวนการคา
นอกระบบได รบัผลกระทบบ างในชวงแรก เนื่องมาจากความผนัผวนของค าเงนิของทัง้สอง
ประเทศ แตเมือ่คาเงนิของทัง้สองประเทศมเีสถยีรภาพเพิม่ขึน้กลบัเป นผลดตีอการคาของไทย
เพราะค าเงนิบาทอ อนตวักว าเมือ่ เทยีบกบัเงนิรงิกติ  ป ญหาทางเศรษฐกจิทีเ่กดิขึน้ท าให 






ซึง่ไดรบัผลกระทบจากวกิฤตการณ รนุแรงทีสุ่ดจนท าใหโครงการตองหยดุชะงกัลง นอกจากนี้
การวจิยัยงัพบวาอุปสรรคตอการพฒันาการคาชายแดนและการขนสงสวนใหญมสีาเหตุมาจาก
กฎระเบยีบของแตละประเทศทีไ่มเทาเทยีมกนั ตลอดจนขอตกลงตาง ๆ ท าใหเอกชนไทยตกเป
นฝายเสยีเปรยีบอยูตลอดเวลา การแข งขนัระหวางทาเรอืสงขลาและท่ าเรอืปีนงั ซึง่เปนประตู
การคาทีส่ าคญัของภาคใต ของไทยนัน้ ท าเรอืสงขลาตกอยู ในฝายเสยีเปรยีบ โครงการ
สามเหลีย่มเศรษฐกจิแม จะเริม่ตนมาตัง้แตปีพ.ศ. 2536  แตการพฒันาโครงการเป นไปอยาง
เชื่องชาไมสมัฤทธิผ์ลเทาทีค่วร ทัง้นี้เพราะรฐับาลไม ไดใหการสนบัสนุนอยางจรงิจงัและจรงิใจ 
โครงการพฒันาหลาย ๆ โครงการไมสอดคลองกบัความตองการของคนในทอ้งถิน่จงึไมยงัประโย
ชนใหแกทองถิน่ไดอยางแทจรงิ 
        ณฐัญาวรรณ  อภยั  (2548) การศกึษาความเป็นไปไดใ้นการพฒันาโครงการท่าเทยีบเรอื
ชายฝ ัง่ ณ  ท่าเรอืแหลมฉบงั  การศกึษาครัง้นี้มวีตัถุประสงคเ์พื่อประเมนิศกัยภาพของท่าเรอื
แหลมฉบงัทีจ่ะพฒันาท่าเทยีบเรอืชายฝ ัง่  (Coastal Terminal) เพื่อเชื่อมโยงก ารขนส่งสนิคา้
ภายในประเทศ ระหว่างภาคกลาง ภาคตะวนัออก กบัพืน้ทีภ่าคใตข้องประเทศไทย  เพื่อส่งเสรมิ
ใหเ้กดิการเปลีย่นรปูแบบการขนส่ง (Modal Shift) จากการขนส่งทางถนน มาสู่การขนส่งโดยเรอื
ฝ ัง่มากขึน้ โดยท าการวเิคราะหค์วามเป็นไปไดข้องโครงการพฒันาท่าเทยีบเรอืชายฝ ัง่ใน บรเิวณ
พืน้ทีส่ ารอง  ณ ท่าเทยีบเรอื A0 ของท่าเรอืแหลมฉบงั ทัง้การวเิคราะหส์ถานการณ์  ความ
เหมาะสมดา้นเทคนิค และผลประโยชน์ตอบแทนทางการเงนิ ประกอบเป็นกรณศีกึษา  ใน
การศกึษาวจิยัครัง้นี้ดว้ยผลการวจิยัพบว่าท่าเรอืแหลมฉบงัมศีกัยภาพและความพรอ้มสงูในการ
ทีจ่ะพฒันาท่าเรือชายฝ ัง่ขึน้เป็นการเฉพาะจ านวน  1 ท่า เพื่อท าการกระจายสนิคา้ไปยงัพืน้ที่
บรเิวณชายฝ ัง่ทะเลภาคใตใ้นเสน้ทางทีเ่ป็นไปไดม้ากทีสุ่ด  ไดแ้ก่ เสน้ทางกรงุเทพฯ- ชลบุร-ี
สงขลา และกรงุเทพฯ- ชลบุร-ีประจวบครีขีนัธ์  ซึง่มแีนวโน้มปรมิาณสนิคา้ทีเ่พยีงพอส าหรบั
พฒันาในเชงิธุรกจิในส่ วนความเหมาะสมทางดา้นเทคนิค  พบว่าโครงการฯ มที าเลทีต่ ัง้และ
โครงสรา้งพืน้ฐานต่างๆ เช่น รอ่งน ้าทางเดนิเรอื  เขือ่นกนัคลื่น พืน้ทีห่ลงัท่า ฯลฯ ตลอดจนโตรง
ขา่ยคมนาคมขนส่งเชื่อมโยงทัง้ทางถนน  ทางรถไฟ และทางล าน ้า ทีเ่พยีงพออยูแ่ลว้ รวมทัง้
ไดร้บัการสนบัสนุนดว้ยดจีากรั ฐบาล ในการส่งเสรมิใหเ้ป็นท่าเรอืหลกัของประเทศแทนท่าเรอื
กรงุเทพผลการวเิคราะหด์า้นผลประโยชน์ตอบแทนของโครงการฯ  พบว่าหากเปิดโอกาสให้
ภาคเอกชนรบัสมัปทานในระยะเวลา 30 ปี จะมกีารลงทุนก่อสรา้งท่าเทยีบเรอืและสิง่อ านวย
ความสะดวกพืน้ฐานทีจ่ าเป็น  รวมทัง้จดัซือ้เครือ่งมื อยกขนสนิคา้ รวมเป็นเงนิลงทุนประมาณ 
303.30 ลา้นบาท โดยเอกชนจะมรีายไดจ้ากการประกอบการ ในระดบัทีคุ่ม้ค่าต่อการลงทุน  โดย
มอีตัราผลตอบแทนการลงทุนทางการเงนิของโครงการฯ (Project FIRR) ประมาณรอ้ยละ  17.19 






        ปก   แกว้กาญจน์ (2540) การคา้ทางเรอืบรเิวณลุ่มทะเลสาบสงขลา มคีวามมุง่หมายเพื่อ
ศกึษาการคา้ทางเรอืในพืน้ทีลุ่่มทะเลสาบสงขลาปจัจยัต่างๆทีท่ าใหเ้กดิการเปลี่ ยนแปลงการคา้
ในบรเิวณลุ่มทะเลสาบสงขลา  และแนวทางน าภมูปิญัญาทอ้งถิน่มาปรบัใชเ้พื่อพฒันาและฟ้ืนฟู
การคา้ในบรเิวณนี้  โดยผูว้จิยัไดเ้กบ็ขอ้มลูเอกสารขอ้มลูภาคสนามโดยวธิกีารสมัภาษณ์ การ
สงัเกต พรอ้มทัง้ถ่ายภาพประกอบ และน าเสนอผลการวจิยัแบบพรรณนาวเิคราะห์  ผลการวจิยั
สรปุไดด้งันี้ การคา้ทางเรอืบรเิวณลุ่มทะเลสาบสงขลา  จากการศกึษาพบว่าแบ่งออกเป็น 3 
ประเดน็ดงัต่อไปนี้ ประเดน็ทีห่นึ่ง สภาพการคา้ทางเรอืบรเิวณพืน้ทีลุ่่มทะเลสาบสงขลา ไดแ้ก่  
สภาพพืน้ทีข่องชุมชนบรเิวณทะเลสาบ สงขลา  ประกอบดว้ยพืน้ทีชุ่มชนบรเิวณชายฝ ัง่ตะวนัตก
ของทะเลสาบสงขลาพืน้ทีชุ่มชนบรเิวณชายฝ ัง่ตะวนัออกของ  ทะเล สาบสงขลา  พืน้ทีชุ่มชน
บรเิวณล าคลองจากอ าเภอระโนดจงัหวดัสงขลาถงึอ าเภอหวัไทรจงัหวดันครศรธีรรมราช  และ 
พืน้ทีชุ่มชนบรเิวณตามแนวชายฝ ัง่ทะเลอ่าวไทย จากต าบลหน้าสะตน  อ าเภอหวัไทรจงัหวดั
นครศรธีรรมราช ถงึ อ าเภอเมอืงสงข ลาจงัหวดัสงขลา  วธิกีารคา้ทางเรอืในบรเิวณพืน้ทีลุ่่ม
ทะเลสาบสงขลา และบรเิวณใกลเ้คยีง ม ี 2 วธิ ี คอื วธิี การคา้ส่งตามท่าเรอืหลกัและวธิกีารคา้
ตามท่าเรอืยอ่ยหรอืการคา้เรต่ามชุมชนไดแ้ก่สนิคา้พืน้เมอืงสนิคา้อุตสาหกรรม  และสนิคา้อื่น ๆ
ลกัษณะของความสมัพนัธแ์บบพึง่พา ไดแ้ก่ ความสมัพนัธแ์บบพึง่พาอาศยัระบบการเมอืง การ
ปกครอง ความสมัพนัธแ์บบพึง่พาอาศยัวฒันธรรมและระบบเศรษฐกจิการคา้ เช่น  ความสมัพนัธ์
ทางเครอืญาต ิและความสมัพนัธเ์ชงิแลกเปลีย่น ประเดน็ทีส่อง การคา้ทางเรอืระหว่างชุมชนรอบ
ทะเลสาบสงขลาและภายนอกชายฝ ัง่ตะวนัออกของภาคใตแ้ละการคา้  ทางเรอืกบัต่างชาต ิไดแ้ก่  
การคา้ทางเรอืระหว่างชุมชนทางฝ ัง่ตะวนัออกและฝ ัง่ตะวนัตกของทะเลสาบสงขลา ประกอบดว้ย  
ชุมชนบรเิวณฝ ัง่ตะวนัตกของทะเลสาบสงขลา  ชุมชนบรเิวณฝ ัง่ตะวนัออกของทะเลสาบสงขลา
เสน้ทาง  การเดนิเรอืระหว่างชุมชนทางฝ ัง่ตะวนัตกและตะวนัออกของท ะเลสาบสงขลา ขอ้มลู
เกีย่วกบั สายคลองทีเ่ชื่อมต่อกบั ชุมชนหลกับรเิวณลุ่มทะเลสาบสงขลา  และประเภทเรอืทีใ่ช้
บรรทุกสนิคา้และผูโ้ดยสารแต่ละเสน้ทาง การคา้ทางเรอื  ระหว่างภายนอกชายฝ ัง่ทะเลอ่าวไทย
กบับรเิวณลุ่มทะเลสาบสงขลาและการคา้ทางเรอืกบัต่างชาตไิดแ้ก่ การคา้ทาง เรอืระหว่างชุมชน
บรเิวณลุ่มทะเลสาบสงขลากบัชุมชนบรเิวณภายนอกชายฝ ัง่ทะเลอ่าวไทย  และการคา้ทางเรอื 
ระหว่างเมอืงบรเิวณลุ่มทะเลสาบสงขลากบัต่างชาต ิเช่น จนี ฮอลนัดา  และญีปุ่น่  
ประเดน็ทีส่าม ปจัจยัทีท่ าใหเ้กดิการเปลีย่นแปลงการคา้ทางเรอืบรเิวณลุ่มทะเลสาบสงขลาและ
ภมูปิญัญาเกีย่วกบัการ  คา้ในอดตีไดแ้ก่ ปจัจยัทีน่ าไปสู่การเปลีย่นแปลงเกีย่วกบัการคา้ทางเรอื  
เช่นปจัจยัการเปลีย่นแปลงทางดา้นเทคโนโลย ีและการคมนาคม  ปจัจยัการเปลีย่นแปลง
ทางดา้นชุมชนรอบทะเลสาบปจัจยัการเปลีย่นแปลงทางดา้น  แมน่ ้าล าคลอง  และปจัจยัการ
เปลีย่นแปลงทางดา้นวตัถุดบิทางธรรมชาตเิพื่อการผลติสนิคา้ของชุมชนและภมูปิญัญาเกีย่วกบั
การคา้ทางเรอืในอดตี  เช่น การท าเครือ่งป ัน้ดนิเผา การท าน ้าตาลโตนด การท าเสื่อกระจดู 






ต่าง ๆ  ทีเ่อือ้อ านวยต่อการคา้ทางเรอือยา่งมากทัง้ปจัจยัพืน้ฐานทางดา้นสภาพภมูศิาสตร์  
ลกัษณะพเิศษบางประการของการเป็นเมอืงท่าทีด่แีละยงัเป็นผูผ้ลติและ  รวบรวมสนิคา้ในพืน้ที่
และ บรเิวณใกลเ้คยีงเพื่อการส่งขายทีส่อดคลอ้งกบัวถิกีารคา้ของแต่ละเมอืงและกบัต่างประเทศ  
ปจัจยัดงักล่าวท าใหก้ารคา้ทางเรอืมวีวิฒันาการและด าเนินกจิกรรมสบืทอดตลอดมา 
        ดร.อทิธพิล ปานงาน นางสุมาลี  สุขดานนท ์และนางสาวสุนนัทา พฒัน์จนัทรห์อม  (2541) 
การศกึษาเปรยีบเทยีบศกัยภาพของท่าเรอืในภมูภิาคอนิโดจนี  งานวจิยัน้ีศกึษาการปฏบิตังิาน
ของท่าเรอืทีส่นิคา้เปลีย่นถ่ายเรอืทีใ่หญ่ทีสุ่ดของตะวนัออกไกล  คอื ท่าเรอืฮ่องกง และท่าเรอื 
สงิคโปร ์ท่าเรอื feeder ในประเทศไทย  และในประเทศเวยีดนาม วตัถุประสงคข์องการวจิยัเพื่อ
ศกึษาปรมิาณและประเภทของ สนิคา้ทีส่่งผ่านท่าเรอื ศกัยภาพความเจรญิเตมิโตของท่าเรอื  และ
พืน้ทีแ่นวหลงัทัง้ทีเ่ป็น captive hinterland และ competitive hinterland การวจิยัได้
ท าการศกึษาภาคสนามท่าเรอืทัง้ในประเทศ และในต่างประเทศ ไดแ้ก่ สงิคโปร์  ฮ่องกง ฮานอย 
ไฮฟอง กวางนินห ์ดานงั ไซ่งอ่น วุงตา ในการเดนิทางไปสงิคโปร ์ ฮ่องกง และไซ่งอ่น ผูว้จิยัได้
เดนิทางไปกบัเรอืตูส้นิคา้ การสมัภาษณ์  ผูบ้รหิารระดบักลางและระดบัสงูของท่าเรอืและบรษิทั
เรอืทัง้ในประเทศและต่างประเทศ พบว่า ท่าเรอืทีท่ าการรวบรวมและกระจายสนิคา้ (hub port) 
ทีใ่หญ่ทีสุ่ดทัง้สองแห่งของเอเชยี อยูภ่ายใตค้วาม  กดดนัให้ตอ้งท าการขยายวสิยัสามารถในการ
รบัสนิคา้อยูต่ลอดเวลาและอยา่งต่อเนื่อง  เพื่อลดค่าใชจ้า่ยของเรอื เรอืแมท่ีข่นส่ง ตูส้นิคา้จงึมี
ขนาดใหญ่ขึน้เรือ่ย ๆ ทัง้  สงิคโปรแ์ละฮ่องกงจงึจ าเป็นตอ้งพฒันาอุปกรณ์ยกขนและเคลื่อนยา้ย
สนิคา้ใหส้ามารถ  ปฏบิตังิานบรรทุกขนถ่ายตูส้นิคา้ จากเรอืแมข่นาดใหญ่เหล่านี้ไดอ้ยา่งมี
ประสทิธภิาพ ประเทศสาธารณรฐัประชาชนจนีมอีตัรา เตบิโตทางเศรษฐกจิไมน้่อยกว่ารอ้ยละ 8 
มาโดยตลอด ท าใหอุ้ปสงคด์า้นการขนส่งทางทะเลเพิม่สงูขึน้ ในขณะทีภ่มูภิาคเอเซยี  ตะวนัออก
เฉียงใต ้เศรษฐกจิกลบัหดตวัลงตัง้แต่ปี 1997 ก่อใหเ้กดิความไมส่มดุลในความตอ้งการดา้นตู้
สนิคา้ ท่าเรอืของเวยีดนามอยูใ่นสภาพทีล่า้หลงั  รฐับาลส่งเสรมิใหต่้างประเทศเขา้ไปลงทุนใน
โครงการพฒันาท่าเรอื นอกจากนี้  ท่าเรอืทุกแห่งยกเวน้ดานงัและวุงตา เป็นท่าเรอืแมน่ ้าซึง่ตอ้ง
ท าการขดุลอกเป็นประจ า  และตอ้งมกีารพฒันาการขนส่งภายใ น ประเทศทัง้ทางถนนและรถไฟ
ไปพรอ้ม ๆ  กบัการพฒันาท่าเรอื อุปสรรคทีส่ าคญั คอื การก่อสรา้งสะพานขา้มแมน่ ้าและปาก
แมน่ ้า ขนาดใหญ่จ านวนมาก สะพานแต่ละแห่งตอ้งใชง้บประมาณมหาศาล  ความตอ้งการใช้
ท่าเรอืทางตอนใตข้องประเทศมมีากกว่าทาง ตอนเหนือ  ส าหรบัท่าเรอืดานงัซึง่งอยูต่อ นกลาง
ของประเทศปจัจบุนัความตอ้งการภายในประเทศมเีพยีงเลก็น้อยเท่านัน้  เวยีดนาม ตัง้เป้าหมาย
ทีจ่ะใหท้่าเรอืแห่งนี้ใหบ้รกิารปรมิณฑลทีอ่ยูใ่กลก้บัท่าเรอื  โดยเชื่อมต่อทางเหนือของประเทศ
ดว้ยรถไฟ และเชื่อมต่อ  ประเทศสาธารณรฐัประชาธปิไตยประชาชนลาว และประเทศไทยดว้ย
ถนนหมายเลข 9 ของลาว ทัง้ประเทศไทยและประเทศเวยีดนามต่างมุง่หมายใหป้ระเทศจนี





เป็นเรือ่งทีห่ลกีเลีย่งไมไ่ด ้ถงึแมว้่าประเทศไทยจะไดเ้ปรยีบในแงท่ีม่รีะบบโครงขา่ยถนน ทีด่กีว่า  
แต่ประเทศไทยยงัจะตอ้งมคีวามสมัพนัธท์ีด่กีบัประเทศเมยีนมา่รแ์ละลาว  เพื่อใหช้่วยอ านวย
ความสะดวกใหแ้ก่สนิคา้จาก  มณฑลตะวนัออกเฉียงใตข้องจนีมายงัท่าเรอืไทย  ซึง่จ าเป็นตอ้ง
ขนส่งผ่านประเทศทัง้สอง  
        อทิธพิล ปานงาม  และคณะ  (2537) การคา้และการขนส่งในภมูภิาคอนิโดจนี   ได้
ท าการศกึษาสถานภาพปจัจบุนัของการคา้และการขนส่งกบั ภมูภิาคอนิโดจนี  โดยอาศยัขอ้มลู
พืน้ฐานทางเศรษฐกจิ ปรมิาณการคา้ระหว่างไทยกบัประเทศเหล่านี้  ปญัหาและอุปสรรคสภาพ 
ของการขนส่ง  และการเตรยีมพรอ้มของไทยในการทีจ่ะพฒันาประเทศใหเ้ป็นศูนยก์ลางของ
การคา้ในอนิโดจนี  ได้ท าการเกบ็ ขอ้มลูและสมัภาษณ์บุคคล และหน่วยงานต่าง ๆ ในนคร
เวยีงจนัทน์ และจงัหวดัต่าง ๆ ของไทยทีอ่ยูต่ดิกบัชายแดนประเทศ  สาธารณรฐัประชาธปิไตย
ประชาชนลาวและกมัพชูา  การคา้กบัต่างประเทศของไทยมมีลูค่าเกนิกว่า 50% ของ GDP 
นบัตัง้แต่ปี 2531 เป็นตน้มา ในปี 2534 ไทยมกีารคา้ฯ 1,893 พนัลา้นบาท โดยทีก่ารคา้กบักลุ่ม
ประเทศในอนิโดจนีมมีลูค่าเพยีง 7,169 ลา้นบาท ยงัไมถ่งึ 0.5% ของการคา้ทัง้หมดของไทย 
การคา้ในภมูภิาคฯ คงจะทวคีวามส าคญัยิง่ ๆ ขึน้  เนื่องจากผูป้ระกอบการคา้ไทยมปีระสงคท์ีจ่ะ
ขยายการคา้และการลงทุนเพิม่ขึน้  ปญัหาการคา้กั บภมูภิาคอนิโดจนีตามความเหน็ของ
ผูป้ระกอบการคา้ตามล าดบัจากความส าคญัมากไปหาน้อย  ไดแ้ก่ การขนส่ง การจดัท าเอกสาร
และพธิศุีลกากร การธนาคารและการเงนิระหว่างประเทศ การประกนัสนิคา้ บุคลากร ฯลฯเมือ่ได้
ศกึษาความสมัพนัธท์างเศรษฐกจิ การคา้  การคมนาคมและการขนส่งกบัภมูภิา คอนิโดจนีแลว้ 
ไดพ้บว่าไทยมกีาร  พฒันามาก่อนหน้าประเทศเหล่านี้  และก าลงัถงึระดบัทีจ่ะเรง่ใหค้วาม
ช่วยเหลอืทางดา้นเศรษฐกจิและการศกึษา  การศกึษาต่อไป ควรจะมุง่ไปทางดา้นการวาง
แผนการขนส่งสนิคา้ (Logistics) การท านายปรมิาณการขนส่งทางทะเลเพื่อรองรบัสนิคา้และ
ปญัหา อุปสรรคดา้นกฎระเบยีบเพื่อผลกัดนัใหเ้กดิการขนส่งระหว่างประเทศ  
        คุณธนิต โสรตัน์  (2552) กลยทุธใ์นการพฒันาเศร ษฐกจิภาคใตข้องไทย การพฒันาขดี
ความสามารถของอุตสาหกรรมและเศรษฐกจิของภาคใต้  จะตอ้งเริม่ทีก่ารพฒันา Logistics 
ภาคใตส้ามารถเป็นศูนยก์ลางผลติและบรกิารได้  ซึง่ภมูริฐัศาสตรข์องจงัหวดัภาคใตเ้หมาะสม 
สนองต่อการขนส่งทางเรอื  และมกีารขนส่งเชื่อมโยงรถไฟและการขนส่งอื่นๆ เช่น ทางอากาศ
และทางถนน แนวทางการพฒันาภาคใต ้ทีจ่ะเชื่อมการขนส่งจาก Place To Place ระหว่างสอง
ฝ ัง่ทะเลคอืท่าเรอืระนอง และโครงการก่อสรา้งท่าเรอืปากบาลาทีจ่งัหวดัสตูล เพื่อเป็นท่าเรอืคอน
เทนเนอรด์า้นฝ ัง่ทะเลตะวนัตกใหม้ปีระสทิธภิาพมากขึน้เพื่อสามารถเป็นแหล่งพฒันา
อุตสาหกรรม และในส่วนจงัหวดัระนองน่าจะเป็นศูนยก์ลาง Distribution Center ไปยงัประเทศ
ในกลุ่ม  BIMST-EC  นอกจากนี้การพฒันาระบบ Logistics ของของจงัหวดัชาย ฝ ัง่ทะเล






ผลติภณัฑท์ีต่่างกนั  ท าอยา่งไรจงึจะท าใหก้ารขนส่งไดแ้บบ Just in Time และมตีน้ทุนขนส่งที่
ต ่ากว่าปจัจบุนั ซึง่ใชใ้นการขนส่งทางถนนเป็นหลกักว่า 86-88% การส่งเสรมิใหม้กีารใชก้าร
ขนส่งทางราง (Rail) โดยการรถไฟแห่งประเทศไทยตอ้งมุง่ไปสู่การพฒันา ICD ซึง่ขณะน้ีมทีี ่
ICD ทีทุ่่งโพธิ ์จงัหวดัสุราษฎรธ์านี  จะเป็นสถานทีร่วบรวมสนิคา้และน าส่งไปยงัท่าเรอืแหลม
ฉบงั ซึง่ประมาณ 15-20% เท่านัน้ทีข่นส่งดว้ยรถไฟ ปญัหาส าคญัในการแขง่ขนัของรถไฟคอื
การตรงเวลา (Just In Time) ซึง่จะตอ้งแกป้ญัหาดว้ยการใชร้างรถไฟแบบรางคู่ (Dual Track) 
ซึง่ทราบว่าโครงการนี้ยงัไปไมถ่งึไหน การทีจ่ะใหภ้าคเอกชนไวใ้จในการใชบ้รกิารทางรถไฟ และ
จะตอ้งมรีะบบการจดัการเกีย่วกบั  Just In Time และการเชื่อมโยงกบัการขนส่งทางบก เพื่อทีจ่ะ
ท าใหร้ะบบการขนส่งเป็น Point to point ไดอ้ยา่งมปีระสทิธภิาพ เสน้ทางหลกัในภาคใตท้ีเ่อือ้ต่อ
การขนส่งไปยงัภมูภิาคอื่นใน ASEAN ซึง่การขนส่งทางภาคใตส้ามารถเชื่อมโยงไปยงั 
มาเลเซยี  สงิคโปรไ์ดใ้นระบบขนส่งทางบก  ปจัจบุนัเสน้ทางขนส่งทางถนนของไทยมนีะยะทาง
ประมาณ 140,000 กโิลเมตร ครอบคลุมทุกต าบลในประเทศไทย  โดยเสน้ทางถนนภาคใตข้อง
ไทยสามารถเชื่อมโยงไปถงึมาเลเซยีและสงิคโปร์  ในเรือ่งของสนามบนิในภาคใต ้มสีนามบนิถงึ 
11 แห่ง เป็น International Air Port ถงึ 2 แห่ง คอื ภเูกต็ และหาดใหญ่  ซึง่จะท าใหม้กีารใชก้าร
ขนส่งทางอากาศมากขึน้ในระบบการขนส่ง ส่วนทางเรอื  ภาคใตจ้ะมที่าเรอืน ้าลกึอยู ่ 3 แห่ง คอื 
ท่าเรอืน ้าลกึสงขลา และท่าเรอืน ้าลกึภเูกต็  ส าหรบัท่าเรอืสงขลาปจัจบุนัสามารถส่งออกไดถ้งึ
ลา้นกว่าตนัแลว้ แต่กม็ปีญัหาความลกึโดยเฉลีย่ 4 เมตร ซึง่เกดิจากตะกอนจากทะเลสาบสงขลา  
ท าใหต้น้ทุนค่าระวางเรอืสงู เพราะบรรทุกตูไ้ดน้้อยกว่าปกติ  ปจัจบุนัการท่าเรอืแห่งประเทศไทย
ก าลงัศกึษาการพฒันาท่าเรอืสงขลาใหม้กีารรองรบัสนิคา้ไดม้ากขึน้  ส่วนทางภเูกต็เดมิมกีาร
ออกแบบใหเ้ป็นท่าเรอืน ้าลกึ  ทีม่กีารรองรบัเท่ากบัท่าเรอืสงขลา  แต่ภเูกต็เป็นเมอืงท่องเทีย่วท า
ใหก้ารพฒันาท่าเรอืภเูกต็ในดา้นคอนเทนเนอร์  ท าใหไ้มเ่ป็นทีส่นใจในการขนส่งทางเรอื และมี
สนิคา้ประมาณแสนกว่าตนัเท่านัน้  เพราะจะมกีารพฒันาดา้นการท่องเทีย่วมากกว่า  นอกจากนี้
ทางภาคใตท้ัง้ชายฝ ัง่ทะเลทัง้สองฟากยงัประกอบดว้ยท่าเรอืขนาดเลก็ๆ อกีหลายแห่ง ซึง่จะเป็น
ท่าเรอืประมง ท่าเรอืชายฝ ัง่  ท่าเรอืเอกชนต่างๆกส็ามารถทีจ่ะเขา้มารว่มพฒันาการขนส่งแบบ 
MTO โดยการเชื่อมโยงสามารถเชื่อมโยงคา้ขายกบัประเทศเพื่อนบา้นไดอ้ยา่งดี  ซึง่ทางภาคใต้
ไทยสามารถเชื่อมโยงกบัมาเลเซยี- สงิคโปร์  ซึง่ทางตะวนัออกซึง่มเีสน้ทางหลกัๆไดแ้ก่ 
กรงุเทพฯ-อรญัประเทศ-พนมเปญ-โฮจมินิห์ สามารถใชศ้กัยภาพของการขนส่งต่อเนื่องทางบก 
และสามารถส่งต่อทางเรอืไปเวยีดนามได้  เสน้ทางตะวนัออกเฉียงเหนือกม็หีลายเสน้ทาง เช่น 
อุบลราชธานี-ปากเซ-ดานงั และ  กรงุเทพ-นครพนม- ท่าแขก รวมถงึเสน้ทางหมายเลข 9 ซึง่
เชื่อมโยงภาคตะวนัตกของไทย คอื เมอืงมะละแหมง่ของพมา่ ผ่านมกุดาหาร สะหวนันะเขต ลาว
บาว ไปจนถงึเมอืงดานงั  ประเทศเวยีดนาม กส็ามารถใชร้ะบบการขนส่งทางบกผสมผสานกนั
การขนส่งกบัทางรถไฟ รวมถงึ  การขนส่งทางน ้าในแผ่นดนิ (Inland Water Transportation) 





ว่าจะเป็น GMS : Great Maekhong Sub region หรอื โครงการ ACMES : Airawadee 
Choapraya Maekhong Economic Sub Region ท าใหก้ระจายสนิคา้ไปสู่ประเทศเพื่อนบา้น
ไดม้ากขึน้ ทัง้นี้  ทางเหนือ กม็ ีกรงุเทพฯ-เชยีงราย – คุนหมงิ สามารถส่งสนิคา้ไปยงัจนีตอนใต้
ได้ ส าหรบัยทุธศาสตรท์างภาคใตเ้ป็นศูนยก์ลางอาหารทะเลแปรรปู  และยางพาราและ
อุตสาหกรรมต่อเนื่อง  กส็ามารถจะขนส่งจากทางใตผ้่านภาคเหนือและไปถงึประเทศจนี  จะเหน็
ไดว้่าการคมนาคมทางภาคใตจ้ะส ามารถเชื่อมโยงกบัประเทศเพื่อนบา้นไดห้มด  โดยอาจตอ้งมี
การใชก้ารคมนาคมต่อเนื่องหลายรปูแบบเขา้ช่วยดว้ย 
        วยิภรณ์ องัคณาวศิลัย ์(2549)การวเิคราะหค์วามเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกจิ  ของโครงการ
ก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง : กรณศีกึษา ทางสาย พทัยา-บ.มาบตาพุด  การศกึษาครัง้
นี้มวีตัถุประสงคเ์พื่อศกึษาความเป็นไปไดใ้นการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง  ซึง่เป็น
การพฒันา ทางหลวงระบบใหมข่องกรมทางหลวง  โดยน าเครือ่งมอืทางเศรษฐศาสตรแ์ละ
เครือ่งมอืดา้นการเงนิมาใชใ้นการวเิคราะหโ์ครงการ เพื่อใหท้ราบว่าโครงการมคีวามคุม้ค่าในการ
ลงทุนหรอืไม ่ในการศกึษาครัง้นี้  ไดว้เิคราะหโ์ครงการทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงสาย พทัยา-  
มาบตาพุด ซึง่เป็นโครงการทีม่คีวามส าคญัในล าดบัแรกๆในแผนแมบ่ททางหลวงพเิศษระหว่าง
เมอืงของประเทศไทย  โดยไดท้ าการวเิคราะหค์วามเหมาะสมก่อนการลงทุนดงันี้คอื 1. การ
วเิคราะหค์วามเหมาะสมทางดา้นเศรษฐศาสตรเ์ป็นกรณพีืน้ฐาน  หมายถงึการทีร่ฐัเป็นผูอ้อก
ค่าใชจ้า่ยในการก่อสรา้งและเวนคนืทีด่นิทัง้ หมดโดยใชเ้งนิงบประมาณ  และท าการวเิคราะห์
ความอ่อนไหวใน 3 กรณทีอีาจจะเกดิขึน้ คอื กรณทีี ่ 1 เป็นกรณทีีค่่าก่อสรา้งเพิม่ขึน้ 20 % 
ขณะทีผ่ลประโยชน์คงที ่กรณทีี ่2 เป็นกรณทีีค่่าก่อสรา้งคงทีแ่ต่ผลประโยชน์ทีไ่ดร้บัลดลง 20 % 
แอละในกรณทีี ่3 เป็นกรณทีีค่่าก่อสรา้งเ พิม่ขึน้ 20 % และผลประโยชน์ลดลง 20 % 2. การ
วเิคราะหค์วามเหมาะสมทางดา้นการเงนิ ไดท้ าการวเิคราะห ์เป็น 3 กรณ ีคอื 2.1 กรณทีีเ่อกชน
ผูไ้ดร้บัสมัปทานเป็นผูอ้อกค่าใชจ้า่ยในการก่อสรา้ง  ส่วนรฐับาลเป็นผูอ้อกค่าใชจ้า่ยในการจดั
กรรมทสทิธิเ์วนคนืทีด่นิ 2.2 กรณทีีร่ฐับาลเป็นผูล้งทุนโครงการและด าเนินการเกบ็ค่าผ่านทาง
ทัง้หมดนัน่คอืรฐับาลจะออกค่าใชจ้า่ยในการก่อสรา้งและค่าจดักรรมทสทิธิเ์วนคนืทีด่นิ  2.3 กรณี
ทีเ่อกชนผูไ้ดร้บัสมัปทานเป็นผูอ้อกค่าใชจ้า่ยทัง้หมด  ทัง้ค่าใชจ้า่ยในการก่อสรา้งและค่าจดั
กรรมทสทิธิเ์วนคนืทีด่นิ จากผลการศกึษาการวีเิคราะหค์วามเป็นไปในการลงทุนโดยใชเ้ครือ่งมอื
ทางดา้นเศรษฐศาสตรพ์บว่าในกรณพีืน้ฐานมคีวามคุม้ค่าในการลงทุน  โดยม ีNPV เท่ากบั 
7,623.93 ลา้นบาท B/C Ratio เท่ากบั 2.90 และ IRR เท่ากบั 12% แต่เมือ่ท าการวเิคราะห์
ความอ่อนไหวในทัง้ 3 กรณ ีและพจิารณาค่า IRR ทีไ่ดใ้นแต่ละกรณคีอื เท่ากบั 9% 9% และ 
7% ตามล าดบั พบว่าในกรณทีี ่ 1 ไดค้่า IRR เท่ากบั 17.11 % กรณทีี ่2 ไดค้่า IRR เท่ากบั 














1.  กรอบแนวคิด 
 
        ในการศกึษาครัง้นี้เป็นการศกึษาทัง้เชงิปรมิ าณ และเชงิคุณภาพ โดยผูศ้กึษาจะใชข้อ้มลู
ทัง้หมดท าการวเิคราะหแ์ละสรปุผล ซึง่ประกอบดว้ยดงันี้ 
        1.1  เกบ็รวบรวมขอ้มลูภาคสนาม ศกึษารปูแบบ เสน้ทางการขนส่ง ปญัหาและอุปสรรค
ยางพาราของจงัหวดัสงขลา  
        1.2  วเิคราะหม์ลูค่าการลงทุนและประเมนิผลประโยชน์จากกา รด าเนินโครงการขยาย
ปรบัปรงุท่าเรอืสงขลา โดยวเิคราะหห์าค่าผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return : 
IRR) มลูค่าปจัจบุนัสุทธ ิ (Net Present Value : NPV) และอตัราผลประโยชน์ต่อค่าใชจ้า่ยลงทุน 
(Benefit Cost Ratio : B/C Ratio)  
        1.3  เสนอแนะแนวทางในการพั ฒนาการขนส่งยางพาราของจงัหวดัสงขลา เพื่อ
ประกอบการพจิารณาในการขยายปรบัปรงุท่าเรอืสงขลา 
 
2.  ประชากรและตวัอย่าง 
 
        ประชากรทีใ่ชใ้นการศกึษา คอื ผูท้ีอ่ยูใ่นระบบโลจสิตกิสแ์ละโซ่อุปทานของการส่งออก
ยางพาราของจงัหวดัสงขลา ไดแ้ก่ ผูผ้ลติและส่งออกยางพารา ตลาดก ลางยางพารา สหกรณ์
กองทุนสวนยาง และตวัแทนส่งออกสนิคา้ 
       ตวัอยา่งทีใ่ชเ้ป็นกรณศีกึษา คอื ผูท้ีอ่ยูใ่นระบบโลจสิตกิสแ์ละโซ่อุปทานของการส่งออก






        2.1  ผูผ้ลติและส่งออกยางพารา ไดแ้ก่ 
                2.1.1  ผูผ้ลติ  ไดแ้ก่ เกษตรกรชาวสวน ตลาดกลางยางพารา สหกรณ์กองทุน 
พ่อคา้คนกลาง  ทีท่ าการส่งวตัถุดบิใหก้บัผูแ้ปรรปูส่งออก 
                2.2.2  ผูผ้ลติส่งออกยางพารา ไดแ้ก่ 
                        2.2.2.1  บรษิทั หวาไถร้บัเบอร ์จ ากดั 
                        2.2.2.2  บรษิทั ศรตีรงัแอรโกรอนิดสัตร ีจ ากดั (มหาชน) 
                        2.2.2.3  บรษิทั ฉลองอุตสาหกรรมน ้ายางขน้ จ ากดั 
                        2.2.2.4  บรษิทั เซาทแ์ลนดร์บัเบอร์ จ ากดั 
                        2.2.2.5  บรษิทั ถารรอุตสาหกรรมยางแท่ง จ ากดั 
                        2.2.2.6 บรษิทั ไทยเทครบัเบอรค์อรป์อเรชัน่ จ ากดั 
                        2.2.2.7  บรษิทั ยางไทยปกัษ์ใต ้จ ากดั 
                        2.2.2.8  บรษิทั สะเดา พ.ีเอส. รบัเบอร ์จ ากดั 
                2.2.3  ผูใ้หบ้รกิารขนส่งสนิคา้ทางเรอื ไดแ้ก่ บรษิทั เจา้พระยาท่าเรอืสากล จ ากดั  
                2.2.4  ด่านศุลกากร ไดแ้ก่  
                        2.2.4.1  ด่านศุลกากรสงขลา 
                        2.2.4.2  ด่านศุลกากรปาดงัเบซาร์ 
                        2.2.4.3  ด่านศุลกากรสะเดา 
                2.2.5  ตวัแทนผูส้่งออกสนิคา้ ไดแ้ก่  
                        2.2.5.1  บรษิทั รชัตธ์นา เฟรท ฟอรเ์วดิดิง้ จ ากดั 
             2.2.5.2  บรษิทั สตารไ์ลท ์เอก็ซเพรส ทรานสปอรต์ จ ากัด            
         
3  การเกบ็รวบรวมข้อมลู 
 
        3.1  ขอ้มลูปฐมภมู ิ ท าการรวบรวมโดยการใชแ้บบสอบถามและการสมัภาษณ์ โดยท า
การเกบ็ขอ้มลูตามกลุ่มตวัอยา่งทีไ่ดท้ าการสุ่มไว ้แลว้น าผลดงักล่าวมาท าการประมวลผล 
        3.2  ขอ้มลูทุตยิภมู ิ ไดจ้ากการคน้ควา้ขอ้มลู ทีม่กีารรวบรวมไวแ้ลว้ โดยไดม้าจาก
แหล่งขอ้มลูดงัต่อไปนี้ 
                3.2.1  หอสมดุมหาวทิยาลยัหอการคา้ไทย 
                3.2.2  หอ้งสมดุกรมขนส่งทางน ้าและพาณชิยนาว ีกระทรวงคมนาคม  
                3.3.3  สมาคมยางพาราไทย 
         3.3.4  สภาอุตสาหกรรมจงัหวดั 





                3.3.6  ท่าเรอืสงขลา 
                3.3.7  ระบบออนไลน์ (INTERNET)  
                   
4. การวิเคราะหข้์อมลู 
 
        จากการศกึษาพบว่า เพื่อใหท้่าเรอืสงขลามศีกัยภาพเพยีงพอในการส่ง ออกยางพารา ผู้
ศกึษาจงึมแีนวความคดิจะปรบัปรงุใน 2 แนวทางดงันี้ 
                1.  รปูแบบสญัญาที ่1 ใหผู้ร้บัสมัปทานรบับรหิารเป็นระยะเวลา 5 ปี โดยองิขอ้มลู
การใหส้มัปทานแบบปจัจบุนัทีท่่าเรอืสงขลา และก าหนดใหผู้ไ้ดร้บัสมัปทานแบ่งรายไดใ้หร้ฐัรอ้ย
ละ 40 
                2.  รปูแบบสญัญาที ่ 2 ใหผู้ร้บัสมัปทานท าการลงทุนปรบัปรงุก่อสรา้งเองทัง้หมด
โดยมรีะยะเวลาสมัปทาน 20 ปี แต่ตอ้งแบ่งรายไดใ้หก้บัรฐัรอ้ยละ 30 ตลอดอายสุมัปทาน 
        โดยก าหนดสมมติฐานของการวิเคราะหด์งัต่อไปน้ี  
                1.  ประมาณการเงนิลงทุนเบือ้งต้น และการด าเนินการก่อสรา้งขยายท่าเรอืสงขลา 
อา้งองิจากรายงานการออกแบบเบือ้งตน้ (ดา้นวศิวกรรม) ฉบบัที ่1 : การขยายท่าเรอืน ้าลกึ
ภเูกต็ 
                2.  การวเิคราะหก์ าหนดใหก้ารค านวณมลูค่าของอายโุครงการเท่ากบั 20 ปี 
นบัตัง้แต่ วนัเริม่ปรบัปรงุก่อสรา้งโดยระหว่างนัน้มรีายไดเ้ขา้มา และมคี่าอตัราส่วนลดเท่ากบั 
10% 
                3.  ก าหนดใหอ้ตัราดอกเบีย้เงนิกู ้8% 
                4.  การลงทุนมคีวามเป็นไปไดท้างการเงนิหาก IRR เกนิกว่ารอ้ยละ 10 
                5.  ก าหนดใหเ้งนิลงทุนเบือ้งตน้ ตน้ทุนการด าเนินงาน ประมาณการรายได ้มคี่า
เท่ากนัทัง้ 2 รปูแบบสญัญา 
                6.  เมือ่วเิคราะหม์ลูค่าปจัจบุนัสุทธขิองโครงการหรอื NPV แลว้มมีลูค่าน้อยกว่า 0 
ก าหนดไวว้่าไมต่อ้งค านวณหาอตัราผลตอบแทนของโครงการหรอื IRR และ อตัราส่วน
ผลตอบแทนต่อทุนหรอื B/C Ratio เนื่องจากไมม่คีวามคุม้ค่าหากท าการลงทุน 
                7.  การวเิคราะหค์วามอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ของโครงการวเิคราะหจ์าก
การเปลีย่นแปลงตน้ทุนและผลไดข้องโครงการ ดงันี้  
                        7.1  การเพิม่ขึน้ของตน้ทุนของโครงการรอ้ยละ 10 
                        7.2  การลดลงของรายไดจ้ากโครงการรอ้ยละ 10 






5.  ผลการศึกษา 
 
        5.1  การศึกษารปูแบบ  เส้นทางการขนส่งและปัญหาอปุสรรคการขนส่งยางพารา  
                5.1  รปูแบบ และเสน้ทางการขนส่ง 
        การขนส่งยางพาราเริม่จากห่วงโซ่ตน้น ้า ซึง่มผีูเ้กีย่วขอ้งไดแ้ก่ เกษตรกรชาวสวนยาง 
สหกรณ์ ตลาดประมลูยาง และพ่อคา้คนกลาง โดยการขนส่งเริม่จากเกษตรกรชาวสวนไปยงั
พ่อคา้คนกลาง  จดุประมวลยาง เกษตรกรส่วนใหญ่ใชร้ถกระบะ รถจกัรยานยนตใ์นการขนส่ง
ยางจากสวนยางไปยงัโรงเกบ็ยาง เกษตรกรจะผลติผลผลติหลกั ๆ อยู ่3 ประเภท คอื น ้ายาง 
ยางกอ้นถว้ยหรอืขีย้าง และยางแผ่นดบิ โดยผลผลติเหล่านี้จะถูกส่งไปยงัโรงงานทีแ่ปรรปู
ยางพารา โดยรปูแบบการขนส่งของน ้ายางสด ยางกอ้นถว้ยหรอืขีย้าง และยางแผ่นดบิ มี
รปูแบบลกัษณะเดยีวกนั 
        การขนส่งผลผลติจากเกษตรกร ไปยงัโรงงานแปรรปู  จะมผีูร้วบรวมหรอืพ่อคา้คนกลาง 
เป็นคนมารบัซือ้โดยมกีารสรา้งจดุรบัซือ้น ้ายางสดไวใ้กล ้ๆ กบัสวนยาง เพื่อรวบรวมน ้ายางเพื่อ
ส่งไปยงัโรงงานเพื่อแปรรปู แต่ในกรณเีกษตรกรรายใหญ่ทีม่ผีลผลติต่อวนัเป็นจ านวนมากจะ
เป็นผูร้วบรวมและส่งเขา้โรงงานแปรรปูเอง ซึง่การขนส่งทัง้หมดจะเป็นการขนส่งทางถนน ดว้ย
รถจกัรยานยนต ์รถกระบะ รถบรรทุก โดยการส่งผลผลติจากเกษตรกร ถงึโรงงานแปรรปู ซึง่มี
การตกลงซือ้-ขายเอาไวล้่วงหน้า ในลกัษณะเป็นกโิลกรมัโดยมกีารก าหนดระยะเวลาในการ
ขนส่ง ดงัตวัอยา่ง บรษิทั หวาไถร้บัเบอร ์จ ากดั ไดร้บัค าสัง่ซือ้จากประเทศจนี และท าการเสนอ
ซือ้วตัถุดบิจากเกษตรกรในราคา ปรมิาณ และเวลาทีบ่รษิทัก าหนด โดยการส่งวตัถุดบิเขา้
โรงงานจะเป็นการทยอยการส่งในระยะเวลา เช่น 3 เดอืน 6 เดอืน เป็นตน้ 
 
รปูที ่18  รปูแบบการขนส่งผลผลติจากยางพารา 
 
        การขนส่งยางจากโรงงานไปท่าเรอืหรอืจดุส่งออก เป็นการขนส่งยางที่ ผ่านการแปร








ผลติผลยางพาราเพื่อส่งออกสามารถแบ่งออกเป็น 2 ช่วง ดงันี้ 
                1. ช่วงก่อนทีส่นิคา้จะถูกเคลื่อนยา้ยถงึท่าเรอืส่งออกตน้ทาง ซึง่ในทีน่ี้จะเรยีกว่า 
การขนส่งภายในประเทศ โดยเป็นกจิกรรมทีข่นส่งไปกองเกบ็ไวใ้นท่าเรอืตน้ทางเพื่อรอการขน
ถ่ายขึน้เรอื ซึง่สามารถแบ่งออกเป็น 2 เสน้ทาง ดงันี้ 
                        1.1  เสน้ทางจากโรงงานถงึท่าเรอืสงขลา การขนส่งช่วงนี้จะใชก้ารขนส่งทาง
ถนนดว้ยรถยนตบ์รรทุกเป็นหลกั เนื่องจากเสน้ทางการขนส่งจากโรงงานไปยงัท่าเรอืสงขลามี
เสน้ทางคมนาคมเชื่อมโยงแค่ทางเดยีวคอืทางถนน ดงันัน้การขนส่งผลติผลยางพาราไปยงั
ท่าเรอืสงขลาจงึใชเ้สน้ทางถนนรอ้ยละ 100 โดยใชเ้สน้ทางหลกั ๆ ไดแ้ก่ เสน้ทางถนนหมายเลข 
4 (ถนนเพชรเกษม) เสน้ทางถนนไปยงัท่าเรอืสงขลา สะพานตณิสลูานนท์ 
                        1.2  เสน้ทางจากโรงงานไปยงัท่าเรอืปีนงั ซึง่จะมรีปูแบบการขนส่ง 2 
รปูแบบ คอื  
                                1.2.1  เสน้ทางจากโรงงานไปยงัท่าเรอืปีนงั โดยทางถนนระหว่าง
ประเทศ (มาเลเซยี) โดยมทีางถนนทีเ่ชื่อต่อกนั การน ารถจากประเทศหนึ่งขา้มพรมแดนไปยงั
จดุปลายทางในอกีประเทศหนึ่งตอ้งเป็นไปตามขอ้ตกลงของทัง้สองประเทศ การขนส่งผลติผล






โดยใชเ้สน้ทางหมายเลข 4054 จากอ.สะเดาไปสิน้สุดเขตแดนต่อกบัถนนของประเทศมาเลเซยี 
ทีส่ามารถไปเชื่อมกบัถนนหมายเลข 1 ไปถงึเมอืงกวัลาลมัเปอร์ ขนาด 4 ช่องจราจร 
                              1.2.2  เสน้ทางจากโรงงานไปยงัท่าเรอืปีนงั ดว้ยทางรถไฟ  (ICD ปา
ดงัเบซาร)์ ซึง่การรถไฟประเทศมาเลเซยี (Keretapi Tanah Melayu Berhad) ซึง่จะมกีารขนส่ง
ดว้ยรถบรรทุกผ่านด่านปาดงัเบซาร ์และท าการเปลีย่นถ่ายตูค้อนเทนเนอรเ์พื่อขนส่งทางรถไฟที ่
ICD ปาดงัเบซาร ์
               2.  ช่วงหลงัจากทีส่นิคา้ถูกเคลื่อนยา้ยออกจากท่าเรอืส่งออกตน้ทาง (ท่าเรอื – จดุ
ปลายทาง) เมือ่ผูป้ระกอบการขนส่งท าหน้าทีข่นส่งสนิคา้ของผูส้่งออกเขา้ไปในเขตท่าเรอืส่งออก
ตน้ทางแลว้ ตูส้นิคา้ดงักล่าวจะถูกกองเกบ็ไวใ้นลานเกบ็ตูส้นิคา้หน้าทีท่ีเ่ตรยีมไว ้เพื่อรอเรอื
เทีย่วทีผู่ส้่งสนิคา้ไดจ้องระวางไวเ้ขา้มาถงึ ส่วนใหญ่ใชเ้วลาประมาณ 2-3 วนั หลงัจากนัน้ท่าเรอื





รปูที ่19 รปูแบบการขนส่งยางพาราแปรรปูยงัท่าเรอื  
 
        
        กจิกรรมการขนส่งยางพาราจะเริม่จากผูซ้ือ้ปลายทาง (ต่างประเทศ) ท าการจองสายเรอืที่
จะท าการขนส่ง โดยเป็นผูก้ าหนดเสน้ทางขนส่ง จากนัน้ผูแ้ทนส่งออกสนิคา้จะเป็นผูร้บัช่วงการ
ขนส่งต่อจากโรงงานแปรรปู โดยเริม่จากการลากตูเ้ปล่าจากท่าเรอืปีนงัทีม่กีารเกบ็และท าความ
สะอาดที ่Depot ของท่าเรอืปีนงั โดยบรษิทั KTMB เป็นผูล้ากตูเ้ปล่าไปยงั ICD ปาดงัเบซาร ์
จากนัน้ทางผูแ้ทนส่งออกจะไปรบัตูเ้ปล่าทีม่กีาระบุเลขตูท้ี ่ ICD ปาดงัเบซารม์ายงัโรงงานแปรรปู
ใชเ้วลาประมาณ 30 นาท ีโดยทางรถบรรทุกคอนเทนเนอร ์โรงงานท าการบรรจสุนิคา้ ณ 
โรงงาน และผูแ้ทนส่งออกน าตูค้อนเทนเนอรท์ีบ่รรจสุนิคา้เรยีบรอ้ยไปส่งคนืที ่ICD ปาดงัเบซาร์
หลงัจากนัน้ทาง ICD ปาดงัเบซารจ์ะท าการลากคูส้นิคา้ไปยงัท่าเรอืปีนงัโดยรถไฟของบรษิทั 

















รปูที ่20 ขัน้ตอนการขนส่งยางพารา 
 
 
                5.2  ปญัหาและอุปสรรคของการขนส่งยางพารา 
        การขนส่งผลผลติยางพาราจากการศกึษาพบว่าผูป้ระกอบการเลอืกขนส่งผ่านท่าเรอืปีนงั
เนื่องจากค่าใชจ้า่ยในการขนส่งทีท่่าเรอืปีนงัมรีาคาทีต่ ่ากว่าการขนส่งผ่านท่าเรอืสงขลา ดงันัน้
การวเิคราะหใ์นส่วนน้ีจะดว้ยแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดงันี้ 
5.2.1  การวเิคราะห ์SWOT ของท่าเรอืสงขลา 
                                        จดุแขง็ 
 ท่าเรอืสงขลามจีดุแขง็เกีย่วกบัท าเลทีต่ ัง้ คอือยูใ่กลก้บั
ญีปุ่น่และจนี มากกว่าท่าเรอืปีนงั ท่าเรอืสงขลาเป็นท่าเรอืทีอ่ยูใ่กลก้บัแหล่งอุตสาหกรรม
ยางพาราในภาคใตม้ากทีสุ่ด 
 ท่าเรอืสงขลาไมเ่ก็บค่าผ่านรอ่งน ้า (Port Due) และมี





 ค่าภาระสนิคา้ใชท้่า (Wharfage) ค่าฝากตูค้อนเทน
เนอร ์(Storage) และค่า Lift on/Lift off ต ่า 
                                        จดุดอ้ย 
 ขดีความสามารถทีจ่ ากดัอนัเน่ืองมาจากลกัษณะทาง
ภมูศิาสตร ์รอ่งน ้าตืน้เขนิเรว็ท าใหต้อ้งมกีารขดุลอกอยูต่ลอดเวลา หากตอ้งการใหม้นี ้าลกึไดต้าม
เกณฑ ์
 ประสทิธภิาพการปฏบิตังิานต ่า และขาดการดแูลเอาใจ
ใส่ลกูคา้ จากนโยบายรฐับาลทีไ่มแ่น่นนอน ท าใหท้่าเรอืสงขลาชะลอกการลงทุนจดัหาเครือ่งมอื 
ระบบคอมพวิเตอร ์ส าหรบัเพิม่ประสทิธภิาพการท างานได ้ขดีความสามารถในการขนถ่ายตู้
สนิคา้ท าไดเ้พยีง 16ตู ้/ ชัว่โมง / ป ัน้จัน่ 
 ค่าภาระบรรทุกหรอืขนถ่ายตูส้นิคา้สงู 
                                        โอกาส 
 อยูใ่กลแ้หล่งสนิคา้มากกว่า ตน้ทุนขนส่งทางบกต ่ากว่า 
เจา้ของสนิคา้สะดวกในการตดิตามดแูลสนิคา้ 
 เป็นการขนส่งโดยตรงระหว่างท่าเรอืกบัแหล่งสนิคา้ จงึ
มคีวามเสีย่งน้อยกว่า และประสานงานกนังา่ยกว่า  
 เป็นท่าทางผ่าน (way port) ในเสน้ทางคา้กบั
ตะวนัออกไกล และมรีะยะเดนิทาง (transit time) ใกลก้ว่า 
 การขยายขดีความสามารถของท่าเรอืกระทรวง
คมนาคมไดศ้กึษาทีจ่ะขยายสิง่อ านวยความสะดวกของท่าเรอืสงขลา อาจมกีารสรา้งท่าเทยีบเรอื
ใหมเ่พื่อขยายความสามารถในการน าเขา้ ส่งออกสนิคา้ในอนาคต  
                                        ความเสีย่ง 
 การแขง่ขนัทีร่นุแรงของท่าเรอืปีนงั รฐับาลมาเลเซยีได้
ใหก้ารสนบัสนุนธุรกจิการขนส่งอยา่งจรงิจงั  









                5.2.2  อุปสรรคดา้นตน้ทุนการขนส่ง 
 
ตารางที ่13 อตัราค่าภาระของท่าเรอืสงขลาและท่าเรอืปีนงั 
หน่วย : บาท 
รายการ ท่าเรือสงขลา ท่าเรือปีนัง (RM) 
จ านวนเงิน % จ านวนเงิน % 
1.  ค่าภาระยกขนตูส้นิคา้ 450 44.33 650 19.12 
2.  ค่าภาระโกดงัสนิคา้ 30 2.96 - - 
3.  ค่าภาระผ่านท่าและตาชัง่ 535 52.71 - - 
4.  ค่าระวางรถไฟปาดงัเบซาร์ - - 2,750 80.88 
รวม 1,015 100.00 3,400 100.00 
หมายเหตุ  1RM = 10 บาท 
        จากตารางเมือ่เปรยีบเทยีบอัตราค่าภาระของท่าเรอืสงขลากบัท่าเรอืปีนงัตน้ทุนของท่าเรอื
สงขลาถูกกว่า 2,395 บาท 
 
ตารางที ่14 อตัราค่าขนส่ง (หวัรถลาก) ของท่าเรอืสงขลาและด่านปาดงัเบซาร์ 
หน่วย : บาท 
ต้นทาง (จงัหวดั) ปลายทาง ค่าบรรทุก 
สงขลา ท่าเรอืสงขลา 3,500 
สงขลา ด่านปาดงัเบซาร ์ 4,000 
        จากตารางเปรยีบเทยีบอตัราค่าขนส่ง (หวัรถลาก) ของท่าเรอืสงขลาและด่านปาดงัเบซาร์















ตารางที ่15 อตัราค่าระวางเรอืของจดุส่งออก ณ ท่าเรอืสงขลากบัท่าเรือปีนงั 
หน่วย : บาท 
รายการ อตัรา สงขลา % อตัรา ปีนัง % 
Base frieght US$ 650 26,000 52.54 US$ 400 16,000 72.23 
YAS US$ 30 1,200 3.81 US$ 30 1,200 5.42 
FAF US$ 30 1,200 3.81 US$ 30 1,200 5.42 
T.H.C. BHT 2,600 2,600 8.25 RM295 2,950 13.32 
B/L Fee BHT 500 500 1.59 RM 80 800 3.61 
Total  31,500 100.00  22,150 100.00 
หมายเหตุ  1US$ = 40 บาท และ 1RM = 10 บาท 
 
        จากตารางเปรยีบเทยีบค่าระวางเรอืของท่าเรอืสงขลากบัท่าเรอืปีนงั โดยตน้ทุนของท่าเรอื
ปีนงัถูกกว่า 9,350 บาทต่อ 1 ตูค้อนเทนเนอร ์ 
                5.2.3  ปญัหาดา้นการขนส่ง  
                        5.2.3.1  มาเลเซยีมเีงือ่นไขในเรือ่งการขนส่งสนิคา้ทัง้ในเรือ่งของการทีผู่้
ส่งออกของไทยตอ้งขนถ่ายสนิคา้ขึน้รถมาเลเซยี  
                        5.2.3.2  ปญัหารถบรรทุก 2 ทะเบยีน เกดิจากการทีม่าเลเซยีไมย่อมให้
รถบรรทุกสนิคา้ของไทยเขา้ไปส่งสนิคา้ในมาเลเซยี ทัง้นี้เพื่อเป็นการสงวนอาชพีใหก้บัชาว
มาเลเซยี ท าใหร้ถบรรทุกของทัง้ 2 ประเทศส่งสนิคา้ทีด่่านพรมแดน ท าใหเ้สยีเวลาและ
ค่าใชจ้า่ยในการขนส่ง จงึมรีถบรรทุกส่วนหน่ึงจดทะเบยีนทัง้ 2 ประเทศ คอืทัง้ทะเบยีนรถไทย
และรถมาเลเซยี ท าใหเ้สยีค่าใชจ้า่ยเพิม่ขึน้โดยไมจ่ าเป็น  
                        5.2.3.3  การจราจรทีต่ดิขดับรเิวณด่านสะเดาซึง่ไมส่ามารขยายถนนได้  
                        5.2.2.4  การขนส่งทางรถไฟ ICD ปาดงัเบซาร ์– ท่าเรอืปีนงั ทางประเทศ
มาเลเซยีเป็นผูด้ าเนินการ 
                        5.2.2.5  ไมม่เีครือ่งมอืในการยกขนสนิคา้และเปิดหบีห่อสนิคา้ 
                        5.2.2.6  ไมม่ลีานส าหรบัตรวจสนิคา้ 
                5.2.4  ปญัหาดา้นโครงสรา้งพืน้ฐานทีร่องรบัการขนส่ง  
                        5.2.4.1  การขาดแคลนตูค้อนเทนเนอรเ์ปล่า เนื่องจากท่าเรอืสงขลามี
ปรมิาณสนิคา้ทีน่ าเขา้ผ่านมรอตัราส่วนทีน้่อย เมือ่เทยีบกบัปรมิาณสนิคา้ทีส่่งออก ท าใหต้อ้งไป
รบัตูค้อนเทนเนอรเ์ปล่ามาจากทีอ่ื่น จงึไมเ่พยีงพอต่อความตอ้งการ ท าใหบ้างครัง้ผูป้ระกอบการ
ตอ้งเสยีเวลาในการรอตูเ้ปล่าหลายวนั และตอ้งเสยีค่าใชจ้า่ยเพิม่ในการน าตูเ้ปล่าเขา้มาบรรจุ





ปรมิาณสนิคา้น าเขา้ของมาเลเซยีมมีากกว่าสนิคา้ส่งออก ท าใหตู้เ้ปล่าเหลอืจ านวนมาก ดงันัน้
ทางมาเลเซยีจงึตอ้งการสนิคา้เพื่อท าการส่งออกใหใ้กลเ้คยีงกบัสนิคา้น าเขา้ จงึท าใหร้าคาค่า
ขนส่งของท่าเรอืปีนงัมตีน้ทุนการขนส่งต ่ากว่าท่าเรอืสงขลา อกีทัง้การสนบัสนุนจากภาครฐัของ
ประเทศมาแลเซยี                             
                        5.2.4.2  ปจัจบุนัท่าเรอืปีนงั ของมาเลเซยีใชก้ลยทุธน์ ารถบรรทุกมาขน
สนิคา้ถงึโกดงัสนิคา้ในประเทศไทย เพื่อขนถ่ายทีท่่าเรอืปีนงั โดยเจา้ของสนิคา้ไทยไมต่อ้งขนส่ง





                        5.2.4.3  ค่าระวางเรอืของท่าเรอืสงขลาสงู เมือ่เปรยีบเทยีบการขนส่งไปยงั
ท่าเรอืสงขลาแลว้ส่งไปจนี กบัการขนส่งผ่านด่านปาดงัเบซารไ์ปท่าเรอืปีนงัแลว้ต่อไปจนี พบว่า 
การขนส่งผ่านท่าเรอืสงขลาจะมคี่าใชจ้า่ยทีส่งูกว่า เนื่องมาจาก การลงทุนของผูป้ระกอบการตอ้ง
เสยีค่าใชจ้า่ยสงู การแขง่ขนัในการใหบ้รกิารยงัมน้ีอย อกีทัง้ยังขาดดารสนบัสนุนจากภาครฐั ท า
ใหผู้ป้ระกอบการตอ้งคดิค่าบรกิารแพง เพื่อใหส้ามารถด าเนินกจิการต่อไปได้  
                        5.2.4.4  ปญัหารถหวัลากทีใ่ชใ้นการลากตูส้นิคา้เพื่อน าขึน้เรอื (RoRo) มไีม่
เพยีงพอ 
                        5.2.4.5  ปญัหารอ่งน ้าตืน้เขนิ ทีท่่าเรอืสงขลา ท าใหเ้รอืบรรทุกขนาดใหญ่ไม่
สามารถเขา้มาเทยีบท่าได ้ตอ้งใชเ้รอื Feeder เขา้มารบัสนิคา้ไปก่อนไปถ่ายขึน้เรอืใหญ่ ท าให้
เสยีค่าใชจ้า่ยมากขึน้ 
                        5.2.4.6  การขาดเครือ่งมอือ านวยความสะดวกของท่าเรอื เนื่องจากท่าเรอื
สงขลาไมม่เีครนตัง้ทีท่่าเพื่อใชใ้นการยกขึน้ – ยกลงของตูค้อนเทนเนอรใ์นการใหบ้รกิาร  ท าให้
เรอืทีส่ามารถเขา้มาไดจ้ะตอ้งมเีครนอยูบ่นเรอื (Ships crane) จงึจะสามารถขนถ่ายสนิคา้ตูค้อน
เทนเนอรข์ึน้ลงทีท่่าเรอืสงขลาได ้ซึง่เป็นการจ ากดัจ านวนเรอืทีจ่ะเขา้มาขนส่งสนิคา้ทีท่่าเรอื
สงขลา จากการสมัภาษณ์สายการเดนิเรอืรายใหญ่สองรายทีป่ระกอบการอยูท่ีท่่าเรอืสงขลา คอื 
Regional Container Lines (RCL) และ Mearsk (MCC) กล่าวว่า ตวัแปรหลกัทีจ่งูใจใหเ้พิม่การ










        5.2  การวิเคราะหก์ารตดัสินใจลงทุน  
        จากการใหส้มัภาษณ์ของสายเดนิเรอืรายใหญ่ผูศ้กึษาจงึท าการวเิคราะหก์ารตดัสนิใจทีจ่ะ
ลงทุนปรบัปรงุท่าเรอืสงขลา ว่ามคีวามคุม้ค่าเหมาะกบัการลงทุนหรอืไม ่ซึง่การศกึษาไดท้ าการ
วเิคราะหท์างการเงนิเพื่อประมาณผลตอบแทนทางการเงนิทีเ่กดิจากโครงการน้ี ดว้ยการ
วเิคราะหร์ปูแบบกระแสเงนิสดหมนุเวยีนของรายไดท้ีฝ่า่ยบรหิารท่าเรอืไดจ้ากค่าบรกิารการ
ส่งผ่านสนิคา้และตน้ทุนการด าเนินการโดยประมาณการ ซึง่ผลการศกึษาแบ่งออกเป็นดงันี้  
 
ตารางที ่16 ตารางผลการการวเิคราะหก์ารตดัสนิใจ รปูแบบสญัญาที ่1 
หน่วย : บาท 
รายการ NPV 
ผลไดข้องภาครฐับาล -502,013,373.69 
 กรณเีพิม่ขึน้ของตน้ทุนของโครงการรอ้ยละ 10 -508,027,804.75 
 การลดลงของผลตอบแทนจากโครงการรอ้ยละ 10 -542,654,683.06 
 ทัง้สองกรณเีขา้ดว้ยกนั -548,669,114.12 
 
        จากตาราง พบว่าการลงทุนในรปูแบบสัญญาที ่1 ใหม้ลูค่าผลตอบแทนไมคุ่ม้ค่ากบัการ
ลงทุน แต่หากรฐับาลมกีารแกไ้ขสญัญาในเรือ่งระยะเวลาการบรหิาร จาก 5 ปี เป็น 20 ปี ซึง่จะ
ท าใหโ้ครงการ มมีลูค่าปจัจบุนัสุทธ ิเท่ากบั 110,360,217.66 บาท โดยมคี่าอตัราผลตอบแทน
ภายใน เท่ากบั 12% และ อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อทุน เท่ากบั 11.95 ท าใหโ้ครงการนี้เหมาะ
กบัการลงทุน  
        และเมือ่ท าการวเิคราะหค์วามอ่อนไหว พบว่า กรณทีี ่1 ตน้ทุนของโครงการเพิม่ขึน้รอ้ย
ละ 10 โดยก าหนดใหผ้ลตอบแทนคงที ่มลูค่าปจัจบุนัสุทธเิท่ากบั 96,387,739.34 บาท อตัรา
ผลตอบแทนภายใน เท่ากบั 11% และอตัราส่วนผลประโยชน์ต่อตน้ทุน เท่ากบั 3.50  
        กรณทีี ่2 ผลตอบแทนของโครงการลดลงรอ้ยละ 10 โดยก าหนดใหต้น้ทุนของโครงการ
คงที ่มลูค่าปจัจบุนัสุทธ ิเท่ากบั 523,501.89 บาท อตัราผลตอบแทนภายใน เท่ากบั 10% และ
อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อตน้ทุน เท่ากบั 15.71 แต่ในกรณทีี ่3 ทีก่ าหนดใหต้น้ทุนของโครงการ
เพิม่ขึน้รอ้ยละ 10 และผลตอบแทนของโครงการลดลงรอ้ยละ 10 มลูค่าปจัจบุนัเท่ากบั 
 -13,448,976.43 บาท  
        จะเหน็ไดว้่า เมือ่เกดิการเปลีย่นแปลงของตน้ทุนทีเ่พิม่ขึน้ และผลตอบแทนของโครงการที่
ลดลง โครงการในกรณทีี ่1 กบั 2 กเ็หมาะกบัการลงทุน เนื่องจากตวัชีว้ดัทัง้ 3 เป็นไปตาม





บวก  อตัราผลตอบแทนภายในโครงการตอ้งมคี่ามากกว่าอตัราคดิลดทีใ่ชใ้นการค านวณ และ
อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อทุนมคี่ามากกว่าหนึ่ง 
 
ตารางที ่17 ตารางผลการการวเิคราะหก์ารตดัสนิใจ รปูแบบสญัญาที ่2 
หน่วย : บาท 
รายการ NPV 
ผลไดข้องภาคเอกชน -335,395,111.59 
 กรณเีพิม่ขึน้ของตน้ทุนของโครงการรอ้ยละ 10 -355,941,086.61 
 การลดลงของผลตอบแทนจากโครงการรอ้ยละ 10 -534,182,860.89 
 ทัง้สองกรณเีขา้ดว้ยกนั -548,155,339.21 
  
        จากตาราง พบว่าการลงทุนในรปูแบบที ่2 ใหม้ลูค่าผลตอบแทนไมคุ่ม้ค่ากบัการลงทุน ไม่
ว่าจะเป็นกรณใีด ๆ ทัง้สิน้ 
        ดงันัน้ในส่วนการวเิคราะหท์างการเงนิภายใตเ้งือ่นไขการแบ่งรายไดแ้ละระยะเวลาของ
การใหเ้อกชนบรหิารท่าเรอื หากใหเ้อกชนรบัจา้งบรหิารโดยไมต่อ้งลงทุน ประเมนิไดว้่าหากมี





















ตาราง 18 ประมาณการส่วนแบ่งรายไดข้องรฐัจากการบรหิารท่าเรอืสงขลา 
หน่วย : บาท 
รายการ 
รปูแบบท่ี 1 รปูแบบท่ี 2 
รายได้ภาครฐั รายได้เอกชน รายได้ภาครฐั รายได้เอกชน 
2553 106,867,600 160,301,400 80,150,700 187,018,300 
2554 107,054,400 160,581,600 80,290,800 187,345,200 
2555 107,241,200 160,861,800 80,430,900 187,672,100 
2556 107,442,400 161,163,600 80,581,800 188,024,200 
2557 107,629,600 161,444,400 80,722,200 188,351,800 
2558 132,703,200 199,054,800 99,527,400 232,230,600 
2559 132,838,800 199,258,200 99,629,100 232,467,900 
2560 132,944,400 199,416,600 99,708,300 232,652,700 
2561 133,080,400 199,620,600 99,810,300 232,890,700 
2562 133,201,200 199,801,800 99,900,900 233,102,100 
2563 152,852,400 229,278,600 114,639,300 267,491,700 
2564 152,963,200 229,444,800 114,722,400 267,685,600 
2565 153,058,000 229,587,000 114,793,500 267,851,500 
2566 153,168,800 229,753,200 114,876,600 268,045,400 
2567 153,152,800 229,729,200 114,864,600 268,017,400 
2568 171,238,400 256,857,600 128,428,800 299,667,200 
2569 171,238,400 256,857,600 128,428,800 299,667,200 
2570 171,271,600 256,907,400 128,453,700 299,725,300 
2571 171,288,000 256,932,000 128,466,000 299,754,000 
2572 171,304,400 256,956,600 128,478,300 299,782,700 
รวม 2,822,539,200 4,233,808,800 2,116,904,400 4,939,443,600 






        ในรปูแบบสญัญาที ่1 เป็นรปูแบบบนพืน้ฐานทีเ่อกชนจะไดป้ระโยชน์มากทีสุ่ดทัง้ดา้นส่วน
แบ่ง และการทีไ่มต่อ้งลงทุนในการจดัหาเครือ่งจกัรอุปกรณ์ และเป็นรปูแบบสญัญาทีร่ฐัท าไวก้บั
เอกชนในการบรหิารท่าเรอืสงขลา ดงันัน้ รายไดข้องรฐัภายใตเ้งือ่นไขน้ีจงึเป็นดชันีชีว้ดัขัน้ต ่า
ทีสุ่ดทีร่ฐัควรจะไดร้บัจากการบรหิารท่าเรอืและถอืเป็น Benchmark ของความส าเรจ็ในการ
บรหิารงานของท่าเรอืสงขลาดว้ย 






        หากจะท าการขยายท่าเรอืสงขลานัน้จงึจ าเป็นจะตอ้งพจิารณาปจัจยัสนนัสนุนการขนส่ง
ดา้นอื่น ๆ เช่น การขนส่งทางรถไฟ และทางถนน ควบคู่ไปดว้ย เนื่ องจากการขนส่งทางจงัหวดั
สงขลานัน้ทางประเทศมาเลเซยีไดเ้ปรยีบในการขนส่งสนิคา้ผ่านแดนไปโดยทางรถไฟ จากการ
สอบถามเจา้หน้าทีศุ่ลกากรปาดงัเบซาร ์ได้ประมาณการสนิคา้ทีถู่กน าไปส่งออกต่อทีป่ระเทศ
มาเลเซยีรอ้ยละ 90 เป็นสนิคา้ยางพาราโดยประมาณ 6,000 ตูต่้อเดอืน หรอืประมาณ 120,000 
ตนัต่อเดอืน ซึง่ผูส้่งออกสนิคา้จะพจิารณาส่งออกสนิคา้ทีส่ามารถหาตูเ้ปล่ามารองรบัการส่งออก 
หรอืตน้ทุนค่าขนส่งทีป่ระหยดักว่ามาเป็นตวัประกอบการตดัสนิใจ ดงันัน้หากท่าเรอืสงขลาจะมี
การขยายท่าเรอืเพื่อรองรบัการขนส่ง จะตอ้งค านึงถงึปรมิาณสนิคา้น าเขา้และออกเพื่อสรา้ง
ความสมดุลแก่ตูค้อนเทนเนอร ์รว่มกบัอุปกรณ์อ านวยความสะดวกหน้าท่า 
 
         5.3  แนะแนวทางในการพฒันาการขนส่งยางพารา  
                5.3.1  จากการวเิคราะหโ์ครงการขยายท่าเรอืสงขลานัน้ ผูศ้กึษาขอ้เสนอแนะใหใ้น
รปูแบบการลงทุนในแต่ละสญัญาควรมกีารท าสญัญารว่มกบัผูป้ระกอบการส่งออกและน าเขา้ใน
เรือ่งของการลดอตัราภาษกีารน าเขา้ผ่านท่าเรอืสงขลา เพื่อสรา้งแรงจงูใจแก่ผูน้ าเขา้ ซึง่จะเป็น
การสนบัสนุนความสมดุลของตูค้อนเทนเนอรข์องท่าเรอืสงขลา 
                5.3.2  สนบัสนุนใหบ้รษิทัขนส่งชายฝ ัง่ทีใ่หบ้รกิารอยูใ่นปจัจบุนั มีการท าสญัญา
การขนส่งหรอืสญัญาการขายระวางเรอืกบัผูส้่งออกสนิคา้ในระยาวเป็นราย ๆ ไป  
                5.3.3  หามาตรการต่าง ๆ ทีม่ปีระสทิธภิาพเพื่อลดตน้ทุนการด าเนินการขนส่ง
สนิคา้ชายฝ ัง่ในจดุทีส่ามารถลดลงได ้ 
                5.3.4  ควรมกีารจดัระดมความคดิ โดยการประสานงานภาครฐับาล จากทุก ๆ ฝา่ย





ปลายทางดว้ย ในการวางแนวทางในการพฒันาการขนส่งสนิคา้ชายฝ ัง่รว่มกนั ซึง่เน้นการมอง
ปญัหาทีเ่กดิขึน้แบบองคร์วม 
                5.3.5  แกไ้ขกฎระเบยีบขอ้บงัคบัต่าง ไ ซึง่เป็นปญัหาทีเ่ป็นอุปสรรคในการ
ปฏบิตังิานขนส่งมาตลอดช่วงระยะเวลาทผี่านมา 
                5.5.6  เพิม่บทบาทภาคเอกชน เพื่อใหร้ฐัวสิาหกจิเป็นเครือ่งมอืในการเสรมิสรา้ง
ระบบเศรษฐกจิทีเ่ขม้แขง็  
                5.5.7  สรา้งโครงขา่ยการขนส่งผ่านแดน ใหม้ปีระสทิธภิาพโดยไมต่อ้งพึง่พงิ
ประเทศมาเลเซยีมากเกนิไป 











        การวเิคราะหก์ารขนส่งยางพาราสนิคา้ส่งออกหลกัของภาคใตผ้่านท่าเรอืในจงัหวดัสงขลา 
ผลการศกึษาสามารถสรปุไดด้งันี้ 
 
1.  สรปุผลการศึกษา 
 
        รปูแบบและเสน้ทางการขนส่งยางพาราของจงัหวดัสงขลาจะเริม่ตัง้แต่กระบวนการขนส่ง
ตน้น ้าซึง่เป็นขนส่งผลผลติทีไ่ดจ้ากตน้ยางพาราไปยงัโรงงานเพื่อแปรรปู โดยรปูแบบการขนส่ง
จะมกีารขนส่งทางถนน ดว้ยรถจกัรยานยนต ์รถกระบะ รถบรรทุกขนาดเลก็ และขนาดใหญ่ และ
รถเขน็ โดยผ่านพ่อคา้คนกลาง สหกรณ์ ตลาดประมลูยาง หรอืส่งตรงเขา้โรงงานแปรรปู เมือ่
โรงงานท าการแปรรปูเรยีบรอ้ยกจ็ะท าการส่ งออกสนิคา้ไปยงัท่าเรอืโดยมรีปูแบบและเสน้ทาง
ขนส่งดงันี้ 
        1.  โรงงาน – ท่าเรอืสงขลา ท าการขนส่งดว้ยรถบรรทุกตุค้อนเทนเนอรข์นาด 20 TEU 
โดยใชถ้นนเพชรเกษม มุง่หน้าสู่สะพานตณิสลูานนท ์ยงัท่าเรอืสงขลา มรีะยะทางเฉลีย่จาก
โรงงาน – ท่าเรอืสงขลาประมาณ 60 กโิลเมตร 
        2.  โรงงาน – ท่าเรอืปีนงั ซึง่ท าการขนส่ง 2 รปูแบบ คอื  
                2.1  ทางถนน – ท่าเรอืปีนงั โดยการขนส่งดว้ยรถบรรทุกตูค้อนเทนเนอรข์นาด 20 
TEU ผ่านทางด่านสะเดา และด่านปาดงัเบซาร ์ โดยใชเ้สน้ทางหมายเลข 4 และ 4054 
จาก อ.สะเดา – ด่านนอก และอ.สะเดา – ด่านปาดงัเบซาร ์มรีะยะทางประมาณ 30 กโิลเมตร 
                2.2  ทางถนน – ICD ปาดงัเบซาร ์–ท่าเรอืปีนงั โดยช่วงแรกจะมกีารขนส่งดว้ย
รถบบรทุกคอนเทนเนอร ์ขนาด 20 TEU ผ่านด่านปาดงัเบซารโ์ดยใชเ้สน้ทาง 4054 และขนถ่าย
ตูค้อนเทอเนอรล์งที ่ICD ปาดงัเบซาร ์เพื่อลากตูไ้ปยงัท่าเรอืปีนงัโดยใชร้ะยะทางขนส่งทางราง
ประมาณ 200 กโิลเมตร 
        ปญัหาและอุปสรรคการขนส่งยางพาราของจงัหวดัสงขลา คอื โครงสรา้งพืน้ฐานของ
จงัหวดัสงขลา เช่น ท่าเรอืสงขลาไมเ่อือ้อ านวยต่อการขนส่งสนิคา้ยางพาราทีม่นี ้าหนกัระวาง
มาก ดว้ยขอ้จ ากดัของรอ่งน ้าของท่าเรอืสงขลาทีม่คีวามตืน้เขนิ ไมส่ามารถรองรบัเรอืสนิคา้






ปจัจยัส าคญัทีผู่ส้่งออกเลอืกขนส่งผ่านท่าเรอืปีนงั และปญัหาโครงสรา้งพืน้ฐานท่าเรอืสงขลา ที่
ภาครฐัไดใ้หส้มัปทานแก่บรษิทัเอกชนอายสุมัปทานครัง้ละ 5 ปี ขณะทีภ่าครฐัไมม่เีครือ่งมอืและ
อุปกรณ์ทีจ่ าเป็นไวใ้หเ้หมอืนท่าเรอืแหลมฉบงั ดงันัน้ การทีเ่อกชนจะลงทุนเพิม่เตมิเพิม่
ศกัยภาพการแขง่ขนั ทัง้ดา้นค่าระวางและล่องน ้าจงึเป็นเรือ่งทีเ่ป็นไปไดย้าก เพราะการลงทุน




ตารางที ่19 ตารางเปรยีบเทยีบอตัราค่าขนส่งผ่านท่าเรอืสงขลาและท่าเรอืปีนงั             
เส้นทางโรงงาน - ท่าเรือ ท่าเรือสงขลา ท่าเรือปีนัง 
อตัราค่าภาระท่าเรอื 1,015 3,400 
ตน้ทุนค่าขนส่ง (รถบรรทุก) 3,500 4,000 
ตน้ทุนค่าระวางเรอื 31,500 22,150 
รวม 36,015 29,550 
       
        นอกจากน้ีปญัหาในเรือ่งการใหบ้รกิารขนส่งทางรถไฟ ซึง่ปจัจบุนัการใหบ้รกิารขนส่ง
สนิคา้ระหว่างประเทศ จากด่านปาดงัเบซารไ์ปท่าเรอืปีนงั แจจบุนัเป็นการด าเนินงานของบรษิทั
ในประเทศมาเลเซยี ซึง่ผูป้ระกอบการจา่ยค่าขนส่งสนิคา้ทางรถไฟใหก้บัทางมาเลเซยีปีละ
ประมาณ 200 ลา้นบาท  
        ส าหรบัผลการวเิคราะหโ์ครงการปรบัปรงุท่าเรอืสงขลา โดยพจิารณาเปรยีบเทยีบระหว่าง
ตน้ทุนและผลตอบแทนดงักล่าว ตามรปูแบบสญัญาทีม่กีารก าหนดไวจ้ะเป็นว่าโครงการไมม่ี
ความเหมาะสมในการลงทุนตามรปูแบบสญัญาทีก่ าหนด แต่หากมกีารแกไ้ขรปูแบบสญัญาที ่1 
ในเรือ่งระยะเวลานัน้จะท าใหโ้ครงการมคีวามเหมาะสมในการลงทุน โดยใชห้ลกัเกณฑใ์นการ
ตดัสนิใจเพื่อการลงทุนมาท าการวเิคราะห ์ซึง่ประกอบดว้ย มลูค่าปจัจบุนัสุทธ ิอตัราผลตอบแทน
ภายใน  และอตัราส่วนผลประโยชน์ต่อตน้ทุน ผลปรากฏว่า มลูค่าปจัจบุนัสุทธ ิเท่ากับ 
110,360,217.66 บาท โดยมคี่าอตัราผลตอบแทนภายใน เท่ากบั 12% และ อตัราส่วน
ผลประโยชน์ต่อทุน เท่ากบั 11.95  
        นอกจากนัน้ไดท้ าการวเิคราะหค์วามอ่อนไหวของโครงการ เพื่อเป็นการวเิคราะหอ์กีครัง้
หนึ่งว่าโครงการ ยงัคงมคีวามคุม้ค่าในการลงทุนหรอืไม ่เนื่อจากอาจเกดิความไมแ่น่นอนในการ
ประเมนิผลประโยชน์และตน้ทุนของโครงการ ดงันัน้จงึควรมวีธิกีารวเิคราะหค์วามอ่อนไหวเป็น
การทดสอบอกีครัง้หนึ่ง โดยการศกึษาครัง้นี้ ไดท้ าการวเิคราะหค์วามอ่อนไหวของโครงการ





                1.  ตน้ทุนของโครงการเพิม่ขึน้รอ้ยละ 10 โดยก าหนดใหผ้ลตอบแทนคงที ่มลูค่า
ปจัจบุนัสุทธเิท่ากบั 96,387,739.34 บาท อตัราผลตอบแทนภายใน เท่ากบั 11% และอตัราส่วน
ผลประโยชน์ต่อตน้ทุน เท่ากบั 3.50  
                2.  ผลตอบแทนของโครงการลดลงรอ้ยละ 10 โดยก าหนดใหต้น้ทุนของโครงการ
คงที ่มลูค่าปจัจบุนัสุทธ ิเท่ากบั 523,501.89 บาท อตัราผลตอบแทนภายใน เท่ากบั 10% และ
อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อตน้ทุน เท่ากบั 15.71  
                3.  ตน้ทุนของโครงการเพิม่ขึน้รอ้ยละ 10 และผลตอบแทนของโครงการลดลงรอ้ย
ละ 10 ซึง่ในกรณทีี ่3 มลูค่าปจัจบุนัเท่ากบั -13,448,976.43 บาท ไมเ่หมาะกบัการลงทุน 
        การเลอืกใชบ้รกิารท่าเรอืใด ๆ เป็นจดุการขนถ่ายสนิคา้ของผูป้ระกอบการ เกดิจาก
แรงจงูใจของผลก าไรทีไ่ดร้บั ดงันัน้หากท่าเรอืแห่งใดมตีน้ทุนค่าขนส่งและค่าบรกิารทีต่ ่าสุด 
ผูป้ระกอบการกย็อ่มเลอืกใชท้่าเรอืแห่งนัน้ 
 
2  ข้อเสนอแนะ 
 
        เกณฑก์ าหนดการเลอืกเสน้ทางขนส่งทีส่ าคญั คอื ค่าใชจ้า่ยในการขนส่งโดยรวมต ่า 
ระยะเวลาขนส่งสนิคา้ตน้ทางถงึปลายทางสัน้ทีสุ่ด และอตัราความเสยีหายหรอืสญูหายของ
สนิคา้น้อยทีสุ่ด ซึง่จะบรรลุเป้าหมายทัง้ 3 ประการจ าเป็นตอ้งอาศยัการพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐาน
ของระบบขนส่ง และมรีปูแบบการขนส่งทีเ่หมาะสม ซึง่จะช่วยเสรมิความสามารถในการแขง่ขนั
ของการส่งออกใหม้คีวามไดเ้ปรยีบโดยเปรยีบเทยีบเพิม่ขึน้  ดงันัน้ จงึเสนอแนะแนวทางที่
เกีย่วขอ้งกบัการขนส่งเพื่อส่งเสรมิการส่งออก ดงันี้ 
        1.  พฒันาท่าเรอืน ้าลกึบรเิวณชายฝ ัง่อ่าวไทยและอันดามนั ใหเ้ป็นศูนยก์ลางการขนส่ง
ทางทะเลของภาคใตท้ีเ่ชื่อมโยงกบัการขนส่งระหว่างภมูภิาคอื่นของโลก เพื่อประหยดัเวลาและ
ตน้ทุนในการขนส่งสนิคา้น าเขา้และส่งออก 
                1.1  พฒันาท่าเรอืน ้าลกึสงขลาทัง้สิง่อ านวยความสะดวกและการใหบ้รกิาร เพื่อ
สนบัสนุนและดงึดูดผูส้่งออกมาใชบ้รกิารมากขึน้ 
                1.2  พฒันาท่าเรอืปากบารา เพื่อรองรบัการขนส่งชายฝ ัง่ทะเลตะวนัตก  
        2. ส่งเสรมิระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรปูแบบ และสนบัสนุนการใชร้ปูแบบการขนส่งสนิคา้
ตน้ทุนต ่า ทัง้ทางน ้าและทางรถไฟ 
                2.1  สนบัสนุนให้มกีารบรกิารขนส่งเรอืชายฝ ัง่แบบประจ าเสน้ทางระหว่างท่าเอ
สงขลา – ท่าเรอืแหลมฉบงั ทัง้นี้มกีารศกึษาจากส านกังานพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแก่งชาตวิ่า






                2.2  ขยายเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ทางรถไฟ เพื่อสามารถเชื่อมต่อกนัระหว่างการ
ขนส่งสนิคา้ในประเทศและการขนส่งสนิคา้ต่างประเทศ 
                2.3  เชญิชวนสายการเดนิเรอืใหพ้จิารราน าเรอืสนิคา้ขนาดใหญ่เขา้มาเทยีบท่าเรอื
ประเทศไทยมากขึน้ เพื่อใหไ้ดป้ระโยชน์จากขนาด ซึง่จะท าใหผู้น้ าเขา้ – ส่งออก ไดร้บั
ประโยชน์จาการทีค่่าระวางถูกลงจะเป็นการเพิม่ศกัยภาพในการแขง่ขนั  
        3.  การลดกฎระเบยีบ ขอ้บงัคบัทีเ่กีย่วขอ้งทีเ่ป็นอุปวรรคในการประกอบการขนส่งสนิคา้ 
เพื่อใหม้คีวามคล่องตวัในการปฏบิตังิาน และเป็นการดงึดดูใหน้กัลงทุนสนใจเขา้มาลงทุนเพิม่
มากขึน้ 
        4.  จากการวเิคราะหผ์ลตอบแทนการลงทุน ไดก้ าหนดใหโ้ครงการมอีาย ุ20 ปี ซึง่ความ
เป็นจรงิ ท่าเรอืสงขลาจะยงัคงเปิดบรกิารไปนานกว่า 20 ปี ดงันัน้ผลตอบแทนการลงทุนที่
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รายละอียด หน่วย ปริมาณ ราคาต่อหน่วย ราคารวม
1. ขดุลอกและถมกู้
   1.1 ขดุลอก ลบ.ม. 253,000   70                17,710,000.00    
   1.2 ถมกู้ ลบ.ม. 710,000   80                56,800,000.00    
รวม 74,510,000.00     
2. งานปรบัปรงุเขือ่นกนัคลืน่ รอบงับงัคบักระแสน ้าและเขือ่นขอบ
   2.1 งานปรบัปรงุเขือ่นกนัคลืน่ 39,905,000.00    
   2.2 งานบงัคบักระแสน ้า (ดา้นเหนอื) 2,252,500.00      
   2.3 งานบงัคบักระแสน ้า (ดา้นใต)้ 1,080,750.00      
   2.4 งานปรบัปรงุเขือ่นขอบ 56,900,750.00    
รวม 100,139,000.00   
3. งานท่าเทยีบ
   3.1 งานปรบัปรงุโครงสรา้ง 16,727,200.00    
   3.2 จดัหาและตดิตัง้รางเครนพรอ้มอุปกรณ์ประกอบ 7,920,000.00      
   3.3 จดัหาและตดิตัง้ rubber fender 10,240,000.00    
   3.4 จดัหาและตดิตัง้ Ballard 70 ตนั 511,000.00        
   3.5 จดัหาและตดิตัง้ Tie down 960,000.00        
   3.6 จดัหาและตดิตัง้ crane stop 504,000.00        
   3.7 จดัหาและตดิตัง้บนัได 480,000.00        
รวม 37,342,200.00     
4. ปรบัปรงุด่านท่าเรอื 7,772,775.00      
5. อุปกรณ์อ านวยความสะดวก
   3.1 ป ัน้จัน่หน้าท่า ขนาด 40 ตนั ชดุ 2            280,000,000   560,000,000.00   
   3.2 ป ัน้จัน่ Rubber Typed Gantry ขนาด 40 ตนั ชดุ 1            80,000,000     80,000,000.00    
   3.3 เครือ่งชัง่รถ เครือ่ง 1            700,000         700,000.00        
   3.4 ชัน้เกบ็ตูแ้ชแ่ขง็ ชัน้ 15          400,000         6,000,000.00      
รวม 646,700,000.00   
6. เงนิสดหมนุเวยีน 20,000,000.00     





   - คา่เชา่ 5,600,000.00          
   - คา่ใชจ่้ายดา้นบุคคล 4,387,500.00          
   - คา่สาธารณูปโภค 1,700,000.00          
   - อื่น ๆ 1,500,000.00          
13,187,500.00          
คา่ใชจ่้ายผนัแปร 0.1% ของยอดขาย
ปีท่ี ต้นทุนค่าด าเนินการ
2553 15,859,190.00        
2554 15,863,860.00        
2555 15,859,190.00        
2556 15,873,560.00        
2557 15,878,240.00        
2558 16,505,080.00        
2559 16,508,470.00        
2560 16,511,110.00        
2561 16,514,510.00        
2562 16,517,530.00        
2563 17,008,810.00        
2564 17,011,580.00        
2565 17,013,950.00        
2566 17,016,720.00        
2567 17,016,320.00        
2568 17,468,460.00        
2569 17,468,460.00        
2570 17,469,290.00        
2571 17,469,700.00        
2572 17,470,110.00        
การประมาณการค่าใช้จา่ยในการด าเนินการ
ภาคผนวก ข
รายได้ภาครฐั รายได้เอกชน รายได้ภาครฐั รายได้เอกชน
2553 350           162,500       267,169,000     106,867,600     160,301,400     80,150,700       187,018,300     
2554 363           162,500       267,636,000     107,054,400     160,581,600     80,290,800       187,345,200     
2555 376           162,500       268,103,000     107,241,200     160,861,800     80,430,900       187,672,100     
2556 290           162,500       268,606,000     107,442,400     161,163,600     80,581,800       188,024,200     
2557 403           162,500       269,074,000     107,629,600     161,444,400     80,722,200       188,351,800     
2558 416           192,128       331,758,000     132,703,200     199,054,800     99,527,400       232,230,600     
2559 425           192,128       332,097,000     132,838,800     199,258,200     99,629,100       232,467,900     
2560 432           192,128       332,361,000     132,944,400     199,416,600     99,708,300       232,652,700     
2561 441           192,128       332,701,000     133,080,400     199,620,600     99,810,300       232,890,700     
2562 449           192,128       333,003,000     133,201,200     199,801,800     99,900,900       233,102,100     
2563 457           211,250       382,131,000     152,852,400     229,278,600     114,639,300     267,491,700     
2564 464           211,250       382,408,000     152,963,200     229,444,800     114,722,400     267,685,600     
2565 470           211,250       382,645,000     153,058,000     229,587,000     114,793,500     267,851,500     
2566 477           211,250       382,922,000     153,168,800     229,753,200     114,876,600     268,045,400     
2567 476           211,250       382,882,000     153,152,800     229,729,200     114,864,600     268,017,400     
2568 488           226,410       428,096,000     171,238,400     256,857,600     128,428,800     299,667,200     
2569 488           226,410       428,096,000     171,238,400     256,857,600     128,428,800     299,667,200     
2570 490           226,410       428,179,000     171,271,600     256,907,400     128,453,700     299,725,300     
2571 491           226,410       428,220,000     171,288,000     256,932,000     128,466,000     299,754,000     
2572 492           226,410       428,261,000     171,304,400     256,956,600     128,478,300     299,782,700     
รวม 8,738           3,961,440     7,056,348,000   2,822,539,200   4,233,808,800   2,116,904,400   4,939,443,600   










ปีท่ี มูลค่าเงินลงทุน ค่าเส่ือม มูลค่าสะสม มูลค่าสทุธิ
2553 884,463,975.00       884,463,975.00       
2554 44,223,198.75         44,223,198.75         840,240,776.25       
2555 44,223,198.75         88,446,397.50         796,017,577.50       
2556 44,223,198.75         132,669,596.25       751,794,378.75       
2557 44,223,198.75         176,892,795.00       707,571,180.00       
2558 44,223,198.75         221,115,993.75       663,347,981.25       
2559 44,223,198.75         265,339,192.50       619,124,782.50       
2560 44,223,198.75         309,562,391.25       574,901,583.75       
2561 44,223,198.75         353,785,590.00       530,678,385.00       
2562 44,223,198.75         398,008,788.75       486,455,186.25       
2563 44,223,198.75         442,231,987.50       442,231,987.50       
2564 44,223,198.75         486,455,186.25       398,008,788.75       
2565 44,223,198.75         530,678,385.00       353,785,590.00       
2566 44,223,198.75         574,901,583.75       309,562,391.25       
2567 44,223,198.75         619,124,782.50       265,339,192.50       
2568 44,223,198.75         663,347,981.25       221,115,993.75       
2569 44,223,198.75         707,571,180.00       176,892,795.00       
2570 44,223,198.75         751,794,378.75       132,669,596.25       
2571 44,223,198.75         796,017,577.50       88,446,397.50         
2572 44,223,198.75         840,240,776.25       44,223,198.75         
2573 44,223,198.75         884,463,975.00       -                        
ประมาณการค่าเส่ือมของอปุกรณ์และเคร่ืองจกัรของบริษทัผูร้บัสมัปทาน
ภาคผนวก ง
รายการ ปี 2553 ปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 ปี 2559
รปูแบบท่ี 1
รายได้ 160,301,400.00     160,581,600.00     160,861,800.00     161,163,600.00     161,444,400.00     199,054,800.00     199,258,200.00     
ตน้ทุนการด าเนนิงาน 15,859,190.00       15,863,860.00       15,859,190.00       15,873,560.00       15,878,240.00       16,505,080.00       16,508,470.00       
   ก าไรขัน้ตน้ 144,442,210.00     144,717,740.00     145,002,610.00     145,290,040.00     145,566,160.00     182,549,720.00     182,749,730.00     
ภาษนีติบุิคลล 43,332,663.00       43,415,322.00       43,500,783.00       43,587,012.00       43,669,848.00       54,764,916.00       54,824,919.00       
ก าไรสทุธิ 101,109,547.00     101,302,418.00     101,501,827.00     101,703,028.00     101,896,312.00     127,784,804.00     127,924,811.00     
ก าไรสะสม 101,109,547.00     202,411,965.00     303,913,792.00     405,616,820.00     507,513,132.00     635,297,936.00     763,222,747.00     
รปูแบบท่ี 2
รายได้ 187,018,300.00     187,345,200.00     187,672,100.00     188,024,200.00     188,351,800.00     232,230,600.00     232,467,900.00     
ตน้ทุนการด าเนนิงาน 15,859,190.00       15,863,860.00       15,859,190.00       15,873,560.00       15,878,240.00       16,505,080.00       16,508,470.00       
   รายไดเ้บือ้งตน้ 171,159,110.00     171,481,340.00     171,812,910.00     172,150,640.00     172,473,560.00     215,725,520.00     215,959,430.00     
หกั คา่เสือ่ม 44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       
   รายไดก้อ่นหกัภาษแีละดอกเบีย้ 126,935,911.25     127,258,141.25     127,589,711.25     127,927,441.25     128,250,361.25     171,502,321.25     171,736,231.25     
เงนิตน้จ่าย (โครงการ 20 ปี) 44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       
ดอกเบีย้จ่าย (โครงการ 20 ปี) 70,917,118.00       67,371,262.10       63,825,406.20       60,279,550.30       56,733,694.40       53,187,838.50       49,641,982.60       
ก าไรกอ่นหกัภาษ ี(โครงการ 20 ปี) 56,018,793.25       59,886,879.15       63,764,305.05       67,647,890.95       71,516,666.85       118,314,482.75     122,094,248.65     
ภาษนีติบุิคคล 51,347,733.00       51,444,402.00       51,543,873.00       51,645,192.00       51,742,068.00       64,717,656.00       64,787,829.00       
ก าไรสทุธ ิ(โครงการ 20 ปี) 4,671,060.25        8,442,477.15        12,220,432.05       16,002,698.95       19,774,598.85       53,596,826.75       57,306,419.65       
ภาคผนวก จ
ประมาณการงบก าไรขาดทุนของผู้รบัสมัปทานภายใต้สญัญารปูแบบต่าง ๆ 
รายการ ปี 2560 ปี 2561 ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564 ปี 2565 ปี 2566
รปูแบบท่ี 1
รายได้ 199,416,600.00     199,620,600.00     199,801,800.00     229,278,600.00     229,444,800.00     229,587,000.00     229,753,200.00     
ตน้ทุนการด าเนนิงาน 16,511,110.00       16,514,510.00       16,517,530.00       17,008,810.00       17,011,580.00       17,013,950.00       17,016,720.00       
   ก าไรขัน้ตน้ 182,905,490.00     183,106,090.00     183,284,270.00     212,269,790.00     212,433,220.00     212,573,050.00     212,736,480.00     
ภาษนีติบุิคลล 54,871,647.00       54,931,827.00       54,985,281.00       63,680,937.00       63,729,966.00       63,771,915.00       63,820,944.00       
ก าไรสทุธิ 128,033,843.00     128,174,263.00     128,298,989.00     148,588,853.00     148,703,254.00     148,801,135.00     148,915,536.00     
ก าไรสะสม 891,256,590.00     1,019,430,853.00   1,147,729,842.00   1,296,318,695.00   1,445,021,949.00   1,593,823,084.00   1,742,738,620.00   
รปูแบบท่ี 2
รายได้ 232,652,700.00     232,890,700.00     233,102,100.00     267,491,700.00     267,685,600.00     267,851,500.00     268,045,400.00     
ตน้ทุนการด าเนนิงาน 16,511,110.00       16,514,510.00       16,517,530.00       17,008,810.00       17,011,580.00       17,013,950.00       17,016,720.00       
   รายไดเ้บือ้งตน้ 216,141,590.00     216,376,190.00     216,584,570.00     250,482,890.00     250,674,020.00     250,837,550.00     251,028,680.00     
หกั คา่เสือ่ม 44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       
   รายไดก้อ่นหกัภาษแีละดอกเบีย้ 171,918,391.25     172,152,991.25     172,361,371.25     206,259,691.25     206,450,821.25     206,614,351.25     206,805,481.25     
เงนิตน้จ่าย (โครงการ 20 ปี) 44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       
ดอกเบีย้จ่าย (โครงการ 20 ปี) 46,096,126.70       42,550,270.80       39,004,414.90       35,458,559.00       31,912,703.10       28,366,847.20       28,366,847.20       
ก าไรกอ่นหกัภาษ ี(โครงการ 20 ปี) 125,822,264.55     129,602,720.45     133,356,956.35     170,801,132.25     174,538,118.15     178,247,504.05     178,438,634.05     
ภาษนีติบุิคคล 64,842,477.00       64,912,857.00       64,975,371.00       75,144,867.00       75,202,206.00       75,251,265.00       75,308,604.00       
ก าไรสทุธ ิ(โครงการ 20 ปี) 60,979,787.55       64,689,863.45       68,381,585.35       95,656,265.25       99,335,912.15       102,996,239.05     103,130,030.05     
ภาคผนวก จ
ประมาณการงบก าไรขาดทุนของผู้รบัสมัปทานภายใต้สญัญารปูแบบต่าง ๆ 
รายการ ปี 2567 ปี 2568 ปี 2569 ปี 2570 ปี 2571 ปี 2572
รปูแบบท่ี 1
รายได้ 229,729,200.00     256,857,600.00     256,857,600.00     256,907,400.00     256,932,000.00     256,956,600.00     
ตน้ทุนการด าเนนิงาน 17,016,320.00       17,468,460.00       17,468,460.00       17,469,290.00       17,469,700.00       17,470,110.00       
   ก าไรขัน้ตน้ 212,712,880.00     239,389,140.00     239,389,140.00     239,438,110.00     239,462,300.00     239,486,490.00     
ภาษนีติบุิคลล 63,813,864.00       71,816,742.00       71,816,742.00       71,831,433.00       71,838,690.00       71,845,947.00       
ก าไรสทุธิ 148,899,016.00     167,572,398.00     167,572,398.00     167,606,677.00     167,623,610.00     167,640,543.00     
ก าไรสะสม 1,891,637,636.00   2,059,210,034.00   2,226,782,432.00   2,394,389,109.00   2,562,012,719.00   2,729,653,262.00   
รปูแบบท่ี 2
รายได้ 268,017,400.00     299,667,200.00     299,667,200.00     299,725,300.00     299,754,000.00     299,782,700.00     
ตน้ทุนการด าเนนิงาน 17,016,320.00       17,468,460.00       17,468,460.00       17,469,290.00       17,469,700.00       17,470,110.00       
   รายไดเ้บือ้งตน้ 251,001,080.00     282,198,740.00     282,198,740.00     282,256,010.00     282,284,300.00     282,312,590.00     
หกั คา่เสือ่ม 44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       44,223,198.75       
   รายไดก้อ่นหกัภาษแีละดอกเบีย้ 206,777,881.25     237,975,541.25     237,975,541.25     238,032,811.25     238,061,101.25     238,089,391.25     
เงนิตน้จ่าย (โครงการ 20 ปี) 44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       44,323,198.75       
ดอกเบีย้จ่าย (โครงการ 20 ปี) 21,275,135.40       17,729,279.50       14,183,423.60       10,637,567.70       7,091,711.80        3,545,855.90        
ก าไรกอ่นหกัภาษ ี(โครงการ 20 ปี) 185,502,745.85     220,246,261.75     223,792,117.65     227,395,243.55     230,969,389.45     234,543,535.35     
ภาษนีติบุิคคล 75,300,324.00       84,659,622.00       84,659,622.00       84,676,803.00       84,685,290.00       84,693,777.00       
ก าไรสทุธ ิ(โครงการ 20 ปี) 110,202,421.85     135,586,639.75     139,132,495.65     142,718,440.55     146,284,099.45     149,849,758.35     
ประมาณการงบก าไรขาดทุนของผูร้บัสมัปทานภายใต้สญัญารปูแบบต่าง ๆ 
ภาคผนวก จ
รายการ เงินลงทนุ 2553 2554 2555 2556
รายไดห้อ่นหกัภาษแีละดอกเบี้ย 126,935,911.25    127,258,141.25    127,589,711.25    127,927,441.25    
หกั ภาษี 43,332,663.00      43,415,322.00      43,500,783.00      43,587,012.00      
บวก คา่เสื่อม 44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      
รายไดส้ทุธหิลกัหกัภาษี 127,826,447.00    128,066,018.00    128,312,127.00    128,563,628.00    
หกัเงนิลงทนุ 886,463,975.00      
กระแสเงนิสดหมนุเวยีนของบรษิทั 886,463,975.00-      127,826,447.00    128,066,018.00    128,312,127.00    128,563,628.00    
เงนิกูย้มืระยะยาว 886,463,975.00      
การจ่ายคนืเงนิกู ้ 115,240,316.75    111,694,460.85    108,148,604.95    104,602,749.05    
กระแสเงนิสดหมนุเวยีนของบรษิทั 886,463,975.00-      12,586,130.25      16,371,557.15      20,163,522.05      23,960,878.95      
ภาคผนวก ฉ
ประมาณการกระแสเงินสดหมนุเวียน : สญัญารปูแบบท่ี 2
รายการ 2557 2558 2559 2560 2561
รายไดห้อ่นหกัภาษแีละดอกเบี้ย 128,250,361.25    171,502,321.25    171,736,231.25    171,918,391.25    172,152,991.25    
หกั ภาษี 43,669,848.00      54,764,916.00      54,824,919.00      54,871,647.00      54,931,827.00      
บวก คา่เสื่อม 44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      
รายไดส้ทุธหิลกัหกัภาษี 128,803,712.00    160,960,604.00    161,134,511.00    161,269,943.00    161,444,363.00    
หกัเงนิลงทนุ
กระแสเงนิสดหมนุเวยีนของบรษิทั 128,803,712.00    160,960,604.00    161,134,511.00    161,269,943.00    161,444,363.00    
เงนิกูย้มืระยะยาว
การจ่ายคนืเงนิกู ้ 101,056,893.15    97,511,037.25      93,965,181.35      90,419,325.45      86,873,469.55      
กระแสเงนิสดหมนุเวยีนของบรษิทั 27,746,818.85      63,449,566.75      67,169,329.65      70,850,617.55      74,570,893.45      
ภาคผนวก ฉ
ประมาณการกระแสเงินสดหมนุเวียน : สญัญารปูแบบท่ี 2
รายการ 2562 2563 2564 2565 2566
รายไดห้อ่นหกัภาษแีละดอกเบี้ย 172,361,371.25    206,259,691.25    206,450,821.25    206,614,351.25    206,805,481.25    
หกั ภาษี 54,985,281.00      63,680,937.00      63,729,966.00      63,771,915.00      63,820,944.00      
บวก คา่เสื่อม 44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      
รายไดส้ทุธหิลกัหกัภาษี 161,599,289.00    186,801,953.00    186,944,054.00    187,065,635.00    187,207,736.00    
หกัเงนิลงทนุ
กระแสเงนิสดหมนุเวยีนของบรษิทั 161,599,289.00    186,801,953.00    186,944,054.00    187,065,635.00    187,207,736.00    
เงนิกูย้มืระยะยาว
การจ่ายคนืเงนิกู ้ 83,327,613.65      79,781,757.75      76,235,901.85      72,690,045.95      72,690,045.95      
กระแสเงนิสดหมนุเวยีนของบรษิทั 78,271,675.35      107,020,195.25    110,708,152.15    114,375,589.05    114,517,690.05    
ภาคผนวก ฉ
ประมาณการกระแสเงินสดหมนุเวียน : สญัญารปูแบบท่ี 2
รายการ 2567 2568 2569 2570 2571 2572
รายไดห้อ่นหกัภาษแีละดอกเบี้ย 206,777,881.25    237,975,541.25    237,975,541.25    238,032,811.25    238,061,101.25    282,312,590.00    
หกั ภาษี 63,813,864.00      71,816,742.00      71,816,742.00      71,831,433.00      71,838,690.00      71,845,947.00      
บวก คา่เสื่อม 44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      44,223,198.75      
รายไดส้ทุธหิลกัหกัภาษี 187,187,216.00    210,381,998.00    210,381,998.00    210,424,577.00    210,445,610.00    254,689,841.75    
หกัเงนิลงทนุ
กระแสเงนิสดหมนุเวยีนของบรษิทั 187,187,216.00    210,381,998.00    210,381,998.00    210,424,577.00    210,445,610.00    254,689,841.75    
เงนิกูย้มืระยะยาว
การจ่ายคนืเงนิกู ้ 65,598,334.15      62,052,478.25      58,506,622.35      54,960,766.45      51,414,910.55      47,869,054.65      
กระแสเงนิสดหมนุเวยีนของบรษิทั 121,588,881.85    148,329,519.75    151,875,375.65    155,463,810.55    159,030,699.45    206,820,787.10    









2553 886,463,975   15,859,190      160,301,400     0.926 14,685,610      148,439,096     
2554 15,863,860      160,581,600     0.857 13,595,328      137,618,431     
2555 15,859,190      160,861,800     0.794 12,592,197      127,724,269     
2556 15,873,560      161,163,600     0.735 11,667,067      118,455,246     
2557 15,878,240      161,444,400     0.681 10,813,081      109,943,636     
2558 16,505,080      199,054,800     0.630 10,398,200      125,404,524     
2559 16,508,470      199,258,200     0.583 9,624,438        116,167,531     
2560 16,511,110      199,416,600     0.540 8,915,999        107,684,964     
2561 16,514,510      199,620,600     0.500 8,257,255        99,810,300       
2562 16,517,530      199,801,800     0.463 7,647,616        92,508,233       
2563 17,008,810      229,278,600     0.429 7,294,789        98,333,694       
2564 17,011,580      229,444,800     0.397 6,755,537        91,115,742       
2565 17,013,950      229,587,000     0.368 6,255,995        84,418,681       
2566 17,016,720      229,753,200     0.340 5,793,530        78,222,004       
2567 17,016,320      229,729,200     0.315 5,364,259        72,420,292       
2568 17,468,460      256,857,600     0.292 5,098,869        74,974,165       
2569 17,468,460      256,857,600     0.270 4,721,183        69,420,647       
2570 17,469,290      256,907,400     0.250 4,371,672        64,290,820       
2571 17,469,700      256,932,000     0.232 4,047,939        59,534,228       
2572 17,470,110      256,956,600     0.215 3,748,177        55,129,525       
รวม 886,463,975    334,304,140     4,233,808,800   161,648,742      1,931,616,028   












2553 886,463,975  15,859,190    187,018,300      0.926 14,685,610    173,178,946      
2554 15,863,860    187,345,200      0.857 13,595,328    160,554,836      
2555 15,859,190    187,672,100      0.794 12,592,197    149,011,647      
2556 15,873,560    188,024,200      0.735 11,667,067    138,197,787      
2557 15,878,240    188,351,800      0.681 10,813,081    128,267,576      
2558 16,505,080    232,230,600      0.630 10,398,200    146,305,278      
2559 16,508,470    232,467,900      0.583 9,624,438     135,528,786      
2560 16,511,110    232,652,700      0.540 8,915,999     125,632,458      
2561 16,514,510    232,890,700      0.500 8,257,255     116,445,350      
2562 16,517,530    233,102,100      0.463 7,647,616     107,926,272      
2563 17,008,810    267,491,700      0.429 7,294,789     114,722,643      
2564 17,011,580    267,685,600      0.397 6,755,537     106,301,699      
2565 17,013,950    267,851,500      0.368 6,255,995     98,488,461       
2566 17,016,720    268,045,400      0.340 5,793,530     91,259,005       
2567 17,016,320    268,017,400      0.315 5,364,259     84,490,341       
2568 17,468,460    299,667,200      0.292 5,098,869     87,469,859       
2569 17,468,460    299,667,200      0.270 4,721,183     80,990,754       
2570 17,469,290    299,725,300      0.250 4,371,672     75,005,957       
2571 17,469,700    299,754,000      0.232 4,047,939     69,456,599       
2572 17,470,110    299,782,700      0.215 3,748,177     64,317,779       
รวม 886,463,975   334,304,140   4,939,443,600    161,648,742   2,253,552,033    
อตัราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทนุ : รปูแบบสญัญาแบบท่ี 2
ภาคผนวก ซ
ปี 2553 ปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 ปี 2557
กระแสเงินสดจากกิจกรรมการด าเนินงาน
20,000,000     
106,867,600   107,054,400   107,241,200   107,442,400   107,629,600   
126,867,600   107,054,400   107,241,200   107,442,400   107,629,600   
15,859,190     15,863,860     15,859,190     15,873,560     15,878,240     
15,859,190     15,863,860     15,859,190     15,873,560     15,878,240     
กระแสเงินสดสทุธิจากกิจกรรมด าเนินงาน 111,008,410   91,190,540     91,382,010     91,568,840     91,751,360     
กระแสเงินสดจากกิจกรรมการลงทุน
866,463,975   
กระแสเงินสดสทุธิจากกิจกรรมลงทุน 866,463,975   
เงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสดสทุธิ 866,463,975-       111,008,410   91,190,540     91,382,010     91,568,840     91,751,360     









ปี 2558 ปี 2559 ปี 2560 ปี 2561 ปี 2562 ปี 2563
กระแสเงินสดจากกิจกรรมการด าเนินงาน
132,703,200   132,838,800   132,944,400   133,080,400   133,201,200   152,852,400   
132,703,200   132,838,800   132,944,400   133,080,400   133,201,200   152,852,400   
16,505,080     16,508,470     16,511,110     16,514,510     16,517,530     17,008,810     
16,505,080     16,508,470     16,511,110     16,514,510     16,517,530     17,008,810     
กระแสเงินสดสทุธิจากกิจกรรมด าเนินงาน 116,198,120   116,330,330   116,433,290   116,565,890   116,683,670   135,843,590   
กระแสเงินสดจากกิจกรรมการลงทุน
กระแสเงินสดสทุธิจากกิจกรรมลงทุน
เงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสดสทุธิ 116,198,120   116,330,330   116,433,290   116,565,890   116,683,670   135,843,590   









ปี 2564 ปี 2565 ปี 2566 ปี 2567 ปี 2568 ปี 2569
กระแสเงินสดจากกิจกรรมการด าเนินงาน
152,963,200   153,058,000   153,168,800   153,152,800   171,238,400   171,238,400   
152,963,200   153,058,000   153,168,800   153,152,800   171,238,400   171,238,400   
17,011,580     17,013,950     17,016,720     17,016,320     17,468,460     17,468,460     
17,011,580     17,013,950     17,016,720     17,016,320     17,468,460     17,468,460     
กระแสเงินสดสทุธิจากกิจกรรมด าเนินงาน 135,951,620   136,044,050   136,152,080   136,136,480   153,769,940   153,769,940   
กระแสเงินสดจากกิจกรรมการลงทุน
กระแสเงินสดสทุธิจากกิจกรรมลงทุน
เงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสดสทุธิ 135,951,620   136,044,050   136,152,080   136,136,480   153,769,940   153,769,940   
ภาคผนวก ฌ








ปี 2570 ปี 2571 ปี 2572
กระแสเงินสดจากกิจกรรมการด าเนินงาน
171,271,600   171,288,000   171,304,400   
171,271,600   171,288,000   171,304,400   
17,469,290     17,469,700     17,470,110     
17,469,290     17,469,700     17,470,110     
กระแสเงินสดสทุธิจากกิจกรรมด าเนินงาน 153,802,310   153,818,300   153,834,290   
กระแสเงินสดจากกิจกรรมการลงทุน
กระแสเงินสดสทุธิจากกิจกรรมลงทุน
เงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสดสทุธิ 153,802,310   153,818,300   153,834,290   
ภาคผนวก ฌ










        นางสาวสริภิทัร  บุญสุยา เกดิเมือ่วนัที ่28 เมษายน พ.ศ.2527 ทีจ่งัหวดัสุราษฎรธ์านี 
ส าเรจ็การศกึษาเศรษฐศาสตรบ์ณัฑติ วชิาเอกเศรษฐศาสตร ์คณะเศรษฐศาสตรแ์ละบรหิารธุรกจิ 
มหาวทิยาลยัทกัษณิ จงัหวดัสงขลา ในปี พ.ศ.2549 และศกึษาต่อในระดบัปรญิญามหาบณัฑติ 
หลกัสตูรบรหิารธุรกจิมหาบณัฑติ สาขาวชิาการจดัการโลจสิตกิส ์บณัฑติวทิยาลยั มหาวทิยาลยั
หอการคา้ไทย ปีการศกึษา 2551 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
